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Komitet redakcyjny podkreśla, że „Przegląd Komunikacyjny“, wydawany przez Ministerstwo Komuni- 
kacji, nie jest w ścisłym znaczeniu słowa czasopismem urzędowym. W związku z tym treści artykułów 


nie należy uważać za opinię tego Ministerstwa. 


Inż. Tytus Świeściakowski 


Badania zależności między Iwardością obręczy kół 
taboru kolejowego i zużyciem szyn 


Dążenia do zwiększenia ciężaru pociągów i do 
zwiększenia szybkości biegu pociągów spowodowały 
potrzebę budowy parowozów większej mocy i użycia 
do budowy ich materiałów większej wytrzymałości. 

Wskutek zwiększonego wytężenia pracy parowo- 
zów powstaje szybsze zużycie obręczy kół parowo- 
 zowych; to powoduje więcej częste obtaczanie obrę- 
czy, co jest złączone z wycofaniem parowozu do 
naprawy. 

Celem osiągnięcia dłuższego przebiegu parowozu 
bez obtaczania kół zaczęto obręcze wykonywać z 


materiału o większej zawartości węglika — C — 
a zatem ze stali twardej, często z domieszką nikia 
— Ni — chromu — Cr i molibdenu — Mo; na nie- 


których kolejach zastosowano jeszcze termiczne u- 


iepszanie przede wszystkim części obręczy w pobliżu 
powierzchni tocznej koła. 

Sprawa była przedmiotem obrad Komisji Między- 
narodowego Związku Kolei Żelaznych (U. I. C. 
V-eme Commission). 

Komisja wymienionego Związku na posiedzeniu 


"w marcu br. obradowała nad tą sprawą na podstawie 


opinii specja.nie wyznaczonej Podkomisji, utworzonej 
po wysłuchaniu referatu „Określenie własności ga- 
tunków stali używanych do wyrobu obręczy kół ta- 
boru koiejowego i badania zależności między tymi 
własnościami i własnościami stali, używanej do wy- 
robu szyn“. Referat opracowano na podstawie danych 
otrzymanych od Zarządów kolejowych Be:gii, Fin- 
landii, Fracj:, Itaki i Szwajcarii. 


TEANGA 
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W referacie zaznaczono, iż w ostatnich latach 
stwierdzono wzmożone wypadki uszkodzeń szyn ko- 
lejowych, wynikających według opinii inżynierów 
siużby drogowej prawdopodobnie wskutek "użycia 
obręczy dużej twardości i że wobec tego służba u- 
trzymania kolei wzywa do wskazania Środków za- 
bezpieczających przed tymi uszkodzeniami. 


W tym celu proponuje się: 


ł) wyznaczyć dopuszczainę 
teriału na powierzchni obręczy; 


2) ograniczyć dopuszcza!ną wysokość nacisku kół 
na szyny stosowanych wymiarów; 


3) zbadać jaką największą twardość można do- 
puścić w materiale obręczy kół pędnych (stwierdzo- 
no, iż na niektórych kolejach twardość obręczy 
przewyższa twardość szyn) i 


granice wybicia ma- 


4) zabronić użycia kół lanych z hartowaną po- 
wierzchnią, 


W referacie podane są własności materiału uży- 
wanego do wyrobu obręczy; żądana wytrzymałość 
na rozciągnięcie Rr waha się w granicach 70 do 
105 kg/mm? a wydłużenie A 5*) nie mniej niż 8,5%, 


Obręcze o wytrzymałości materiału 70 kg/mm 
przeznacza się do kół wagonowych, obręcze o więk- 
szej wytrzymałości do kół parowozowych. 


Największą różnorodność wymagań podają ko- 
leje beigijskie, na których stal używa się trzech ga- 
tunków, mianowicie: 


a) o wytrzymałości Rr 70 do 80 kg/mm? i wydłu- 
żenie A 5 — min. 13%; 


b) o wytrzymałości Rr 80 do 90 kg/mm? i wydłu- 
żeniu A 5 — min. 11%; į Ë 


c) o wytrzymałości Rr 90 do 105 kg/mm? i wy- 
dłużeniu A 5 — min. 8,5%, 


Zanieczyszczenie materiału stali fosforem — Pp — 
i siarką — S — dopuszcza się w wysokości 0,04 do 
0,05%, przy czym suma P -- S odpowiednio nie po- 
winna przekraczać 0,07 i 0,09. Obręcze po walco- 
waniu podiegają wyżarzeniu: obręcz nagrzewa się 
do pewnej temperatury (ok. 8250) i następnie ostu- 
dza się ńa wolnym powietrzu. 


Na PKP obręcze wagonowe i tendrowe wyrabia- 
ne są ze stali o wytrzymałości Rr min. 65 i wydłu- 
żeniu A 5 min. 12%, obręcze zaś parowozowe ze 
stad Rr min. 80; A 5 min. 10%: Zanieczyszczenie 
siarką i fosforem dia stali na obręcze wagonowe do- 


puszczalne jest do 0,05%, a dla parowozowej do 
0,4%, 


Dostarczony materiał podiega próbom; na wszyst- 
kich kolejach dokonywa się prób na 
próba na udarność jest stosowana na większości ko- 
li; na niektórych kolejach są również stosowane 
próba twardości i badania mikroskopijne. 


*) 5 — wykazuje stosunek długości odcinka próbnego do 
średnicy próbki. 


rozciąganie; ` 


Dążeniem służby mechanicznej ogólnym na 
wszystkich kolejach jest stosowanie stań możliwie 
twardych o wytrzymałości większej niż wymienione 
wyżej, a więc na kolejach francuskich zaczęto uży- 
wać staii stopowej o wytrzymałości 120 kg mm? i 
wydłużeniu 12 do 15%, a na kolejach włoskich do 
lokomotyw elektrycznych stali o wytrzymałości 140 
kg/mm2, 


Obręcze w służbie podlegają wielu uszkodzeniom; 
częstym uszkodzeniem obręczy jest pękanie, które 
w większości wypadków wynika wskutek nieodpo- 
wiedniego materiału; około 30% wypadków stanowi 
pękanie wskutek nadmiernego zużycia i niedostatecz- 
nej grubości, zdarzają się również wypadki pękania 
wskutek nieodpowiedniej obróbki i montażu. 


Oprócz pękania zaznaczono również inne rodzaje 
uszkodzeń, jak wytarcia na powierzchni tocznej, 
roziuźnianie obręczy na kołach, które powstaje 
przeważnie na obręczach cienkich, wyboje * przede 
wszystkim na obręczach kół pędnych, szczególniej 
z większym naciskiem kół na szyny i małych śred- 
nicach kół. 


Dużo wypadków uszkodzenia obręczy stwierdzono 
na kolejach francuskich. 


Po rozpatrzeniu uszkodzeń Komisja przyszła do 
wniosku, iż należy dokonać szeregu badań celem 
wyjaśnienia przyczyn tych uszkodzeń i wskazania 
środków do usunięcia ich. 


1) Celem zmniejszenia zużycia obręczy wskazany 
jest wyrób obręczy ze stali twardej, szczegó.nie do 
pojazdów przeznaczonych do ciężkiej pracy, ocze- 
kuje się, iż użycie stali twardych zmniejszy inne 
uszkodzenia a może nawet rozluźnianie. 


2) Jeżeli wyłączyć pracę na odcinkach górzystych, 
na których szyny zużywają się szybko, to można 
orzec, iż wpływ własności materiału szyn na mate- 
riał kół i na odwrót jest nieznaczny. 


Obserwacje dokonane jeszcze przed ostatnią 
wojną wskazują, iż zastosowane na niektórych ko- 
lejach termiczne ulepszanie szyn nie wywołało skarg 
służby mechanicznej; stosowane zaś na kolejach 
obręcze kół ze stali twardej — nie wpływało szko- 
dliwie na utrzymanie szyn. - 


Aby sprawę tę zbadać ostatecznie należało by do- 
konać dłuższych i uciąż'wych obserwacji, co wska- 
zanym byłoby dokonywać na specjalnie wyznaczo- 
nym odcinku z wybranymi specjalnie pojazdami, aby 
wyeliminować różne okoliczności, które mogłyby 
wpłynąć na wyniki. 

Na zużycie ma duży wpływ kształt szyn, obręczy 
i dia poprawienia sytuacji należy: 

1) ustalić granice dopuszczalnego wytarcia na 
obręczach kół, 

2) zmniejszyć nacisk kół na szyny przez zwiększe- 
nie liczby osi lub przez zwiększenie średnicy kół, 


3) główkom szyn pożądane nadać inny kształt, 
mianowicie zaokrąglenie górnej powierzchni wyko- 
nywane według promienia znacznie większego. 
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Obliczenia wyczynów w eksploatacji taboru kolejowego 


A. WYBÓR WSKAŻNIKÓW SPRAWNOŚCI 


Do wykonania przewozu służba eksplcatacji użyt- 
kuje tabor wagonowy i parowozowy, obliczając za- 
równo wielkosc wykonanej pracy użytecznej prze- 
wozu, wyrażającej się w postaci wykonanych osobo- 
kilometrów iub netto-tono-ki.ometrów, jak i użyte 
w tym celu: 

w odniesieniu do taboru wagonowego — wagono- 
doby, oraz 

w odniesieniu do taboru parowozowego — paro- 
wozo-godziny. 

Prowadzenie tego rodzaju obiiczenia ma uzasa- 
dnienie w tym, że ostatecznym produktem służby 
eksploatacji jest wytworzenie użytecznej pracy p:ze- 
wozu osobo-kiiometrów lub netto-tono-kirometrów, 
za którą to usługę, wyrażoną w tej postaci, nastę- 
puje pieniężne rozliczenie kolei z jej klientem. 

Również słusznym jest obciążenie służby ekspio- 
atacji zużywanymi przez nią zarówno wagono-doba- 
mi jak i parowozo-godzinami, gdyż wychodząc z tej 
postaci można, znając koszt własny parowozo- godzi- 
ny i wagono-doby, obliczyć wydatki, obciążające u- 
żyteczną pracę służby ekspioatacji. 

Spośród istniejących wskaźników, służących do 
oceny sprawności prowadzenia eksp.oatacji kolejo- 
wej, przy rozpatrywaniu zagadnienia wyczynów w 
służbie eksploatacji w odniesieniu do taboru kotejo- 
wego, naieży wybrać te wskaźniki, które jak naj- 
istotniej odzwierciadiają sprawność w dziedzinie eks- 
ploatacji taboru oraz nawiązują do wyżej wspo- 
mnianego sposobu skonfrontowania efektów i obcią- 
żeń służby ekspioatacji. 

Tymi wskaźnikami są: 

l. odnośnie ekspioatacji wagonów osobowych — 
wskaźnik, który okreslimy symcolem Kı, przedsia- 
wiający i.oraz wykonanych osobo-kilometrów O przez 
użyty do tego ce.u ilostan roboczy wagonów pasa- 
żerskich B, 
czy.i wskaźnik Ki =O,B ....wzór] 
wskaźnik Ka posiada miano osob. km,wag. dob. 

2. w odniesieniu do eksploatacji wagonów towa- 
rowych — wskaźnik, który okreśiimy symboiem Ka, 
przedstawiający iioraz wykonanych netto-tono-ki:o- 
metrów N przez użyty do wykonania tego przewozu 
iostan roboczy wagonów towarowych C, 
czyli Ke =N;C . . . . wzór 2. 
wskaźnik K: posiada miano ton.km/wag. dob. 

8. w odniesieniu do eksploatacji parowozów po- 
ciągowych — wskażnik, który okreśimy symbo.em 
Ks, przedstawiający iloraz wykonanych brutto-tono- 
kilometrów M przez użytą do tego przewozu liczbę 
parowozo-godzin D pobytu na torach ruchowych, 


czyli Ks = MD . ... wzór 3. 


wkaźnik Ks posiada miano ton. km!par. godz. 


4. wreszcie, w odniesieniu do eksploatacji paro- 
wozów manewrowych — wskaźnik, który okreśiimy 


symboiem Ka, przedstawiający iloraz przerobionych 
na manewrach wagonów w liczbie E przez „iczbę uży- 
tych w tym celu parowozo-godzin F, 

czyii Kae "EF .... wzór 4. 

wskaźnik Ka posiada miano wag./par. godz. 

Wskaźniki Kı, Ka Ks i Ka przedstawiają całko- 
witą sprawność eksploatacji taboru, dostarczonego . 
przez siużbę mechaniczną dla celów przewozu ogó!- 
nego. Dia bezwzględnej oceny sprawności należało 
by trzy z wymienionych wskaźników zaopatrzyć od- 
powiedn.m indeksem, okreśiającym następujące wia- 
ściwości używanego taboru: 

— przeciętną iiczbę miejsc w wagonie pasażerskim — 
indeks przy Ki, 

— przeciętną ładowność 
indeks przy Ka, 

— charakterystyki parowozowe przeciętnego paro- 
wozu — indeks przy K3 

Należy zauważyć, że jeśli porównujemy wzgię- 
dem siebie kolejne wartości wskaźników Ki, K2, Ks, 
Ka w odstępach czasu, w których przeciętna iiczba 
miejsc w wagonach pasażerskich, przeciętna ładow- 
ność wagonu towarowego, oraz charakterystyki pa- 
rowozowe przeciętnego parowozu nie uległy dosta- 
lecznie dużym zmiańom, jak to jest w rzeczywistości 
w okresach mięsięcznych a nawet rocznym, stanowią- 
cych najczęściej etapy przeprowadzania analizy 
wskaźników, to indeksowanie nie jest konieczne. 


wagonu towarowego — 


B. FUNKC'E ZALEŻNOŚCI WYCZYNU EKSPLOA- 
TACYJNEGO OD SPRAWNOŚCI EKSPLOATACYJ- 
NEJ 


1. Rozważania ogólne 


Zależnie od swej sprawności, inierzonej Wskaż- 
nikiem o ogóinym symbolu K, służba eksp.oatacji u- 
zyskuje w dziedzinie ekspioatacj: taboru za pewien 
okres lepszy lub gorszy wyczyn eksploatacyjny R. 

Jeśi ogólnie przez S określimy efekt eksploata- 
cyjny, to związek pomiędzy efektem S i sprawnością 
eksp.oatacyjną, mierzoną wskaźnikiem K, jest za- 
leżnością funkcyjną oznaczalną i ogóinie przedstawia 
się jako 


SEEKS 


Wyczyn eksploatacyjny R jest różnicą pomiędzy 
wartością funkcji S dla K = K,„ i wartością tejże 
iunkcji przy K = K, gdzie K„ jest wskaźnikiem 
Sprawności uzyskanej, a Ka iest wskaźnikiem spra- _ 
wności uznanej za normalną, a więc 


RÆ Sio == Sn 


Można też wyczyn eksploatacyjny R określić 
jako funkcję fı zmiennej Ką w założeniu pewnej 
stałej wartości K, a więc 


R=hyę(K.) 


WZOÓL 5: 


. Wzór 6. 
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Rozważając funkcję S = f (K) pod kątem widze- 
nia jej przydatności przy obliczaniu wyczynów w 
eksp.oatacj: taboru kolejowego, dochodzimy do wnio- 
sku, że powinna ona odpowiadać następującym wa- 
runkom: 

a) ujmować całkowicie wieikość efektu, 

b) umożliwiać obiiczanie wyczynu w jednostkach 
takiego miernika, który posiada ustaloną wartość 
w rachunku kosztów własnych sieci kolejowej, 

c) mieć postać dogodną do ciągłej kontroli wska- 
źników sprawności K. 

Stąd wynikają i dalsze wnioski: 

z warunku ad a), że zmiennymi niezależnymi 
funkcji S, a więc i funkcji R powinny być wskaźniki 
Ks. K2, Ks i Ka, gdyż przedstawiają one istotnie spra- 
wność eksploatacji taboru, oraz z warunków nastę- 
pnych — że należy rozpatrywać funkcje S i R oso- 
bno dla zmiennych niezależnych K, Ka, Ks i Ka. 

2. Zależność funkcyjna wyczynu i sprawności 
w eksploatacji wagonów pasażerskich 


Jak wiemy z ogóinego wzoru 7 
R Zu (SA) 


gdzie R jest wyczynem eksploatacyjnym, a K» 
zmienną niezależną o znaczeniu sprawności. 

Ponieważ zmienną niezależną w funkcji odno- 
szącej się do eksploatacji wagonów pasażerskich jest 
wskaźnik Kı, więc 


Ri= fa (Ki) ... 


gdzie Rı jest wyczynem eksploatacji wagonów pa- 
sażerskich. 
Ponieważ zę wzoru | 


Kı > OB, 
więc Ra == fı (O/B) . . . . wzór 9. 

Jeśli następnie, oznaczymy symbolem „a“ prze- 
ciętny przebieg na. dobę wagonu pasażerskiego, oraz 
symbolem „b“ jego przeciętne zapełnienie, to 

E 

0o 
gdzie B i O mają znaczenie podane uprzednio i od- 
noszą się -do okresu rocznego. 


Więc O =*865%. a. bf. B 
i wstawiając do wzoru 9 otrzymamy 


Ri = fu (365.a.b) 


„Ponieważ „b“ przedstawia przeciętne zapełnienie 
wagonu pasażerskiego, na wie:kość którego służba 
eksploatacjj w codziennej swej operatywnej pracy 
poważniejszego wpływu nie wywiera, przy rozważa- 
niu zagadnienia obiiczeń wyczynów ekspioatacyjnych 
można uznać „b“ za wielkość stałą, a więc przy 
b = constans funkcja R: przyjmie postać 


Ri aea) 


wzór 8. 


£. WZOr 10! 


3. Określenie zależności funkcyjnej fo w eksploatacji 
wagonów pasażerskich 


Przypuśćmy, że w warunkach uznanych za nor- 
malne, (w porównaniu do których będziemy obli- 
czaii wyczyny eksploatacyjne okresów badawczych) 
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do wykonania wielkości przewozu w skali rocznej 
O: osobo-ki'ometrów użyto przeciętny iostan ro- 
boczy wagonów pasażerskich Bi, wykonując prze- 
ciętny przebieg dobowy wagonu pasażerskiego a, 
przy przeciętnym zapełnieniu wagonu pasażerskie- 
go „b 


Wówczas ze wzoru 10 
O 
B, = 


1 
865- a, -b 


Przypuśćmy następnie, że w okresie badania, do 
wykonania przewozu O» osobo-ki:ometrów . użyto 
tostan roboczy wagonów pasażerskich B, wykonując 
przeciętny przebieg na dobę wagonu pasażerskiego 
„a“ przy tym samym przeciętnym zapełnieniu wa- 
gonu „b“ 


3 pies O, 
wówczas B = —-5. a.b 

Gdybyśmy w okresie badania wykonywali za- 
miast przeciętnego dziennego przebiegu wagonu „a* 
przebieg a, (uznany za normalny), to dla wykonania 
przewozu O» w okresie badania musielibyśmy użyć 
ilostan roboczy wagonów Be, przy przeciętnym za- 
pełnieniu wagonu pasażerskiego „b“ 


: (24 

Wówczas B2 = SKOSIE Lobi 
Wyczynem dobowym eksploatacyjnym Ri okresu 

badania będzie różnica pomiędzy B2 i B, a więc 


R: = B2 — B. 


Lecz, ponieważ = 
f B an 


więc B2 = B « 


a więc Ri = B Rz) 707. WZÓF M. 


Wzór 11 przedstawia równanie, określające za- 
leżność wyczynu dobowego R: od sprawności eksplo- 
atacyjnej, którą jest wykonany przebieg wagonu „a, 
wyczynu, mierzonego w odniesieniu do przebiegu a n 
uznanego za normalny i przy użyciu przeciętnego 
ilostanu roboczego wagonów B. 


4. Zależność funkcyjna wyczynu i sprawności 
w eksploatacji wagonów towarowych 


Anatogicznie do wzoru 8 wyprowadza się ze 
wzoru 7 zaieżność funkcyjną wyczynu i sprawności 
w eksploatacji wagonów towarowych w postaci 


Ra="ts (Geje wzor dA: 
Ponieważ ze wzoru 2 
Ka = N;G 


oraz istnieje zależność N = L.T.H 


„gdzie L jest przeciętną długością przewozu ładunku, 


T jest przeciętną wagą ładunku w wagonie ła- 
downym, 
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H jest przeciętną tak zwaną pracą wagonów (to 
jest sumą ilości wagonów załadowanych i przyjętych 
ładownych) w okresie doby 


a więc K = N, 
a C , : : ; 
Jak wiadomo | = Z, gdzie Z jest współczynni- 
kiem obrotu wagonów a więc Ka = a= 


i wstawiając tę wartość do wzoru 12 otrzymamy 


Roais 6-5) 


Analizując powyższą funkcję pod kątem widzenia 
jej przydatności do obliczania wyczynów służby 
eksploatacji, możemy ją jeszcze uprościć uwzględ- 
niając że: 

a) wielkość T ulega w granicach poszczególnych 
miesięcy a nawet lat niewie:kim stosunkowo zmia- 
nom, które mogłyby siiniej wystąpić jedynie w przy- 
padku poważniejszych zmian w budowie wagonów 
towarowych, co zresztą musiałoby spowodować też 
zmianę warunków uznanych za normalne, w po- 
równaniu do: których oblicza się wyczyny eksploa- 
tacyjne, 

b) wielkość L ulega nieznacznym stosunkowo 
zmianom, na które służba eksploatacji żadnego wpły- 
wu nie wywiera. 

Wówczas, przy założeniu L = 
= constans d 


R» = a (Z 


5. Określenie zależności funkcyjnej f4 w eksploatacji 
wagonów towarowych 


. wzór 13. 


constans oraz T = 


. wzór 14, 


Przypuśćmy, że w warunkach uznanych za nor- 
maine do wykonania pracy wagonowej Hı użyto 
iostan roboczy wagonów C: uzyskując współczynnik 
obrotu wagonów Zn 
a więc Zn = Q:/H:i i wzór 15. 

Przypuśćmy następnie, że w okresie badania, do 
wykonania pracy wagonów H: użyto itostan roboczy 
wagonów C, uzyskując przeciętny współczynnik ob- 
rotu wagonów Z, 

a więc Z = C/H2 Airi wzór 16. 

Gdybyśmy w okresie badania uzyskali współczyn- 
nik obrotu wagonów me o wartości Z lecz o wartosci 
Zn , to dla wykonania pracy wagonowej H: w okresie 
badania musieibyśmy użyć ilostan roboczy wago- 
mów nie C iecz Cz, 
przy czym Z = Ce/He wzćr 17. 


Wyczynem więc dobowym eksploatacyjnym R» 
okresu badania będzie różnica pomiędzy wielkością 
C: i C, a więc R? = C2 — Pr. wzór 18. 

Ponieważ ze wzoru 17 

C == A 4 H, 
oraz ze wzoru 16 
ERIE C/Z 
Kece = Z, « CZ 
i wstawiając tę wartość do wzoru 18 otrzymamy 


RETON = — |!|) 


wzór 19. 
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Wzór 19 przedstawia równanie, określające zależ- 
ność wyczynu dobowego Rz od sprawności eksploata- 
cyjnej, którą jest współczynnik obrotu wagonów Z, 
mierzonego w odniesieniu do sprawności uznanej za 
normalną Z, i przy ilostanie roboczym wagonów C. 


6. Zależneść funkcyjna wyczynu i sprawności w ek- 
sploatacji parowozów pociągowych 


Analogicznie do wzorów 8 i 12 możemy, w eksplo- 
atacji parowozów pociągowych, .z ogólnego wzoru 7 
wyprowadzić funkcję zależności wyczynu w ekspo- 
atacji parowozów pociągowych Rs od sprawności: eks- 
p.oatacyjnej Ks w postaci: 


Rs = fs (Ka) wzór 20. 
Ponieważ ze wzoru 3 
KG = MJD 
oraz M == U.N 
gdzie U jest przebiegiem wyrażonym w pociągo-km 
oraz N — ciężarem brutto przeciętnego pociągu, 
więc Ka == TĘ wzór 21. 


Ponieważ stosunek U/D ma logiczne znaczenie 
teoretycznej szybkości jazdy w obrocie parowozu 
na torach ruchowych, przeto określając ją symbo- 
lem V, a więc V = U/D, i wstawiając kolejno do 
wzorów 2ł i 20 otrzymamy Rs = (V.N). wzór 22. 

Ze wzoru 22 widzimy, że wyczyn eksploatacyjny 
Rs w eksploatacji parowozów pociągowych jest funk- 
cją dwóch zmiennych niezależnych: szybkości obrotu 
parowozu V oraz ciężaru brutto przeciętnego po- 
ciągu N. 


7. Określenie zależności funkcyjnej fs w eksploatacji 
parowozów pociągowych 


Ponieważ funkcja Rs == fs (V.N) jest funkcją 
dwóch zmiennych niezależnych V oraz N, zastosuje- 
my, ceiem określenia poszukiwanej zależności funk- 
cyjnej fs rozumowanie w dwóch wariantach: 
pierwszym — gdy zmienną niezależną jest V przy 

== constans 
oraz drugim — gdy zmienną niezależną jest N przy 
V = constans. 


Rozważanie wariantu pierwszego 


Przypuśćmy, że do wykonania przebiegu U: po- 
ciągo-km użyto Dı parowozo-godzin, uzyskując 
szybkość obrotu parowozu Vna i obciążając przecięt- 
ny pociąg bruttem N. 

Wobec tego V „= U:/Di . wzór 23. 

Przypuśćmy następnie, że w okresie podanym, do 
wykonania przebiegu U2 użyto D2 parowozo-godzin, 
utrzymując przeciętną szybkość obrotu parowozu V, 
oraz obciążając przeciętny pociąg również brut- 
tem N, ) l! 

a więc V = U:/Dz "era wzór 24. 

Gdybyśmy w okresie badania stosowali zamiast 
szybkości obrotu parowozu V — szybkość Vn , uzma- 
ną za norma:ną, to do wykonania przebiegu Us w 
okresie badania należałoby użyć Ds parowozo-godzi- 
ny, obciążając przeciętny pociąg bruttem N, 

a więc V, = Ua/D3 wzór 25. 


Wyczynem eksp!oatacyjnym R sw eksploatacji 
parowozów pociągowych przy N == constans za cały 
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okres badania będzie różnicą pomiędzy liczbami paro- 
wozo-godzin, Ds i Da, 


czyli R;y== Ds — Ds . wzór 26. 


Ponieważ ze wzoru 25 


oraz ze wzoru 24 
U"V D: 


Wsławiając tę wartość do wzoru 26 otrzymamy 
V. DD, 


Wa REŚ AA 1) wzór 27. 


b) Rozważanie wariantu drugiego 


Przvpuśćmy, że dla wykcnania przewozu o wie!- 
kości M1 brutto-tono-kilometrów, stosując stałą szyb- 
kość obrotu parowozu V, użyto D4 parowozogodziny, 
pracując z przeciętnym brutiein pociągów Nn 

Wykonano więc przebieg pociągów Us == M,/N a 
a ponieważ Ds = Us/V 

M, 

No: V : 

Przypuśćmy następnie, że w okresie badania do 
przewiezienia M»  brutto-tono-km, stosując szyb- 
kość obrotu parowozu V, użyto D: parowozogodz:ny, 


więc Da = 


pracując przy przeciętnym obciążeniu pociągów 
bruttem N. 
Wykonano wówczas przebieg pociągów 
U4 == M;/N 
a ponieważ Ds = U4/V 
więc Ds = RAR Nm. a SX RRAÓSMEZGGY28. 


Gdybyśmy w okresie badania pracowali z prze- 
ciętnym bruttem N, , uznanym za normę, zamiast, 
jak to istotnie miało miejsce, przeciętnym bruttem N, 
to do wykonania przewozu okresu badania M», przy 
stosowaniu szybkości obrotu parowozu V należaloby 
użyć Ds parowozogodzin. 


Wykonalibyśmy wówczas przebieg pociągów 


U: == M, Na 
a ponieważ Ds =Us/V 
więc De == e y- wzór 30. 


Wyczynem eksploatacyjnym R 5 w ekspoatacji 
parowozów pociągowych przy V = constans za cały 
okres badania jest różnicą pomiędzy liczbami parowo- 
zogodzin Do i Ds 


Gzy Ros *=* Da —- Ds wzór 31. 
Ponieważ ze wzoru 29 
Ma = DaN V 
więc wzór 30 można pzrekształcić jako 
"'N.V N 2 
Do == AEA ED N Po arte WZÓT 32 
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i wstawiając do wzoru 31 otrzymać 


wzór 33. 


Rozważanie ogólne 


Mając wyprowadzone wzory 27 i 33 na cząst- 
kowe wyczyny R 3 oraz R} naieży określić całko- 
wity wyczyn Ra. 

W:tym celu rozumujemy następująco: 

Przypuśćmy, że do wykonania przewozu wiel- 
kości M w okresie badania zuży.iśmy D parowozogo- 
dziny, pracując z przeciętną szybkością obrotu paro- 
wozów V, oraz przeciętnym bruttem pociagów N. 

Przypuśćmy następnie, że zostały uznane jako 
normalne 
szybkość obrotu parowozów V, , oraz 
przeciętny ciężar brutto pociagu Na 

Wobec tego, wskutek uzyskania obrotu parowo- 
zów V, zamiast szybkości norma:nej Va , osiągnę- 
liśmy przy faktycznym użyciu D parogodzin wy- 
czyn eksploatacyjny R3, wyrażony w. parowozogo- 
dzinach, o wielkości okreś.onej wzorem 27, 

(V y że 4 
a więc Rs=Dlq> — 1) wzór 34. 

Oprócz tego uzyskaliśmy wyczyn R 3' wskutek 
osiągnięcia przeciętnego brutta pociągu N zamiast 
normalnego Na , który to wyczyn jest wyrażony rów- 
nież w parowozogodzinach, i dia rzeczywiście uży- 
tych D parowozogodzin, będzie posiadał wielkość 
określoną wzorem 33. 


a więc RY=D (p — 1) AeA 


Wyczynem całkowitym Rs będzie suma wyczy- 
nów cząstkowych R; iR ¥ 
awięeRs =R1 +R " 
i wstawiając do powyższego równania wartości wzo- 
rów 34 i 35 otrzymamy: 


R = D(go F go —2) 


Wzór 26 przedstawia równanie, okreś'ające zależ- 
ność Rs, t.j. wyczynu za cały okres badania od dwóch 
wskaźników sprawności eksploatacji parowozów po- 
ciągowych: szybkości obrotu parowozów V oraz ob- 
ciążenia brutto N przeciętnego pociągu, wyczynu, 
mierzonego w „odniesieniu do uznanych za nor 
malne Va i Na 


wzór 35. 


wzór 36. 


8. Zależność funkcyjna wyczynu i sprawności 
w eksploatacji parowozów manewrowych 


Analogicznie do poprzedniego, określamy zaież- 
ność funkcyjną wyczynu ekspioatacyjnego na ma- 
newrach Rs od sprawności eksploatacji parowozów. 
manewrowych, wyrażonej wskaźnikiem Ka, w postaci: 


R4 > fe (Ka) 
Ponieważ ze wzoru 4 
K = BIF 


więc Ra = fe (EJF) wzór 37. 
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9. Określenie zależności funkcyjnej fs w eksploatacji 
parowozów manewrowych 


Ponieważ można traktować funkcję R: = f, (E/F) 
jako funkcję jednej zmiennej Ka = EJF, zastosujemy 
dla określenia poszukiwanej zależności fs następujące 
rozumowanie: 

Przypuśćmy, że do przerobienia na manewrach 
E: wagonów użyiiśmy Fı parowozogodzin manewro- 
wych, pracując ze sprawnością K „= E:/F1, którą 
uznajemy za normainą. 

Przypuśćmy następnie, że w okresie badania, do 
przerobienia na manewrach Ea wagonów użyliśmy 
F parowozogodzin, pracowaliśmy zatem ze spraw- 
nością K = Es/Fe 

Gdybyśmy w okresie badania pracowali ze spraw- 
nością Ka zamiast K, to użylibyśmy do przerobienia 
E2 wagonów Fe parowozogodzin manewrowania, 
przy czym K, = Eej/Fa ; wzór 38. 

Wyczynem eksploatacyjnym Ra za cały okres ba- 
dania będzie różnica pomiędzy liczbami parowozo- 
godzin Fə i F, a więc 


Ri. =FZEBEV Jw wzór 39. 
`- Ponieważ ze wzoru 38 
KPK 
8 7W' Ka 
oraz EsENRKE 
więc F: == 4 > i 


Wstawiając tẹ ostatnią wartość do wzoru 39 otrzy- 
mamy 


K 

Ra ZĘ E (R: 1) . . . . . 

Wzór 40 przedstawia równanie, określające za:eż- 
ność wyczynu eksploatacyjnego pracy manewrowej 
Ra od sprawności ekspioatacji parowozów manewro- 
wych K, mierzonego w odniesieniu do sprawności K 
uznanej za normalną, oraz przy użyciu F parowozo- 
godzin pracy manewrowej. 


wzór 40. 


C. OSTATECZNA POSTAĆ OBLICZENIOWYCH 
WZORÓW WYCZYNÓW W EKSPLOATACJI 
TABORU 


Ze względu na umożliwienie dokonywania szyb- 
kiej i łatwej wzrokowe kontroii przedstawianych ob- 
liczeń, odnoszących się do uzyskiwanych wyczynów 
w okresie badawczym przez jednostki wykonawcze, 
jest pożądane zastosowanie i wprowadzenie do po- 
szczegóinych wzorów na obliczanie wyczynów takich 
zmiennych niezależnych, kióre bezpośrednio wska- 
zują procent polepszenia się lub pogorszenia spraw- 
ności pracy w okresie badania w stosunku do spraw- 
ności uznanej za norma:ną. a E 

Jeśli ogólnie przez Kw określimy uzyskany wskaź- 
nik sprawności w okresie badania a przez K, jego 
ustaloną normę, to projektowana zmienna nieza.eżna 
X wyraża się jako: 

gk R 
„A K 


n 
Stosując tak ustaloną wartość dia zmiennej nieza- 
teżnej X , wprowadzamy ją do obliczonych poprzed- 
nio wzorów 11, 19, 36 i 40 uzyskując, po dokonaniu 
odpowiednich przekształceń, mastępujące ostateczne 


100 


wzory obliczeniowe wyczynów w poszczególnych 
dziedzinach eksploatacji taboru. 


l. Dziedzina eksploatacji wagonów pasażerskich 
X — S— m 
An 
Ze wzoru 11 


KAN ed KZ 


więc korzystając ze wzoru 41 ostatecznie otrzymamy 


RT B.X 


100 
We wzorze tym R: oznacza dobowy wyczyn w eks- 
ploatacji wagonów pasażerskich wyrażony w wago- 
no-dobach, B — rzeczywiście użyty itostan roboczy 
wagonów pasażerskich wyrażony w wagonach, oraz 
X ma wartość wzoru 41. 


- 100 


wzór 41. 


wzór 42, 


2. Dziedzina eksploatacji wagonów towarowych 


Ney r 100 wzór 43. 
- Ze wzoru 19: 
Rz = CG > — 1) 
lecz ze wzoru 43 
Za 


wiec wstawiając wartość Z ze wzoru 44 do wzoru 19 
otrzymamy 


ká 100 4 | 
RE tor =X 2 
i ostatecznie 
s (s . X r 


We wzorze tym Ra oznacza dobowy wyczyn w eks- 
ploatacji wagonów towarowych wyrażony w wago- 
nach-dobach, C — rzeczywiście użyty w okresie þa- 
dania przeciętny ilostan roboczy wagonów towaro- 
wych, oraz X ma wartość wzoru 43. 


3. Dziedzina eksploatacji parowozów pociągowych 


. 100 wzór 46 


SER” 3 . wzór 47 
gdzie X: oznacza procent zmiany sprawności, wyra- 
żamej wskaźnikiem szybkości cbrotu parowozów, 
oraz X» — procent zmiany sprawności, wyrażanej' 
wskaźnikiem przeciętnego obciążenia brutto po- 
ciągu. 
Ze wzoru 36 
W. m N ) CE pz” 
= EA mat UPSY ;| e. n n 
Rs D (YEN 2) =D (+ 


poczym, użytkując wzory 46 i 47 otrzymamy 
zn X, X, ) 

Beri, (ró 100 

i ostatecznie 


stan Eg 
2 Fee 


wzór 48. 
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We wzorze tym Rs oznacza wyczyn w eksploa- 
tacji parowozów pociągowych, osiągnięty za cały 
okres badania * wyrażony w parowozo-godzinach, 
D — rzeczywiście użyta w okresie badania liczba pa- 
rowozo-godzin, oraz X1 i X» mają odpowiednie war- 
tości ze wzorów 46 i 47. 


4. Dziedzina eksploatacji parowozów manewrowych 


X = z -100 . wzór 49. 
Ze wzoru 40 


St. Alexandrowicz 


K K—K, 
i korzystając ze wzoru 49 otrzymamy ostatecznie 
K-A : 
Ri = "u wzór 50. 


We wzorze tym R: oznacza wyczyn w eksp!oa- 
tacji parowozów manewrowych osiągnięty za cały 
okres badania i wyrażony w parowozogodzinach, 
F -- ficzba użytych rzeczywiście parowozo-godzi:n 
pracy manewrowej w okresie badania, oraz X ma 
wartość wzoru 49. 


Wyslawa Ziem Odzyskanych wę Wrocławiu 


Wystawa Ziem Odzyskanych zamknęła swe pod- 
woje. Sporządza się zamknięcie rachunków, piszą się 
sprawozdania ze 100 dni jej żywota. Niezaieżnie od 
tego co wykażą liczby można bez wahania stwier- 
dzić, iż bilans Wystawy w sensie moralnym zamyka 


stawie, to naturalnie czytał liczne reportaże, oglądał 
na zdjęciach w prasie codziennej i periodycznej jej 
fragmenty. 

Chcemy tu jedynie rzucić garść refieksyj, nasu- 
wających się każdemu kto pragnąłby biiżej wniknąć 


(Fot. 


„Film Polski‘) 


"Państwowa Żegluga na Odrze 


się saidem dodatnim. Wystawa Ziem Odzyskanych 
miała bowiem duże powodzenie: powinno ono sta- 
nowić zasłużoną nagrodę dla jej inicjatorów, orga- 
nizatorów i twórców. 

Nie zamierzamy opisywać Wystawy Z. O., gdyż 
większość Czytelników niewątpiiwie ją zwiedzała; 
jeśli kto z jakichkolwiek powodów nie był na Wy- 


w sens Wystawy Wrocławskiej i odgadnąć prawdo- 
podobny wpływ jej na kształtowanie śię w przy- 
szłości innych wystaw w Polsce. 

Wystawa Z. O. wywołała żywą dyskusję w sfe- 
rach techników i plastyków polskich; naj.epszy do- 
wód, iż koncepcja jej nie poszła szablonowym, utar- 
tym dotąd szlakiem. Porównywano ją z różnymi wy- 
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stawami poiskimi, z Powszechną Wystawą Krajową 
w Poznaniu w r. 1929 na czele, z wystawami zagra- 
nicznymi a nawet z Targami w Polsce i na szerokim 
Świecie. Oczywiście przy takim podejściu do zagad- 
nienia dyskusja staje się trudną. 

Uprzytomnijmy sobie pokrótce co to są Targi 
a co Wystawy, co mają one na celu i jak się kształ- 
towały w przeszłości, 

Pierwowzorem wszelkiego rodzaju wystaw były 
niewątpiiwie targi, datujące się w naszej erze już 
od XII wieku. Były to wieikie jarmarki (kiermasze), 
urządzane w pewnych okresach czasu w wybranych 


467 


gałęzi przemysłu. Takie pokazy miały już cele wy- 
raźnie dydaktyczne, informacyjne lub reklamowe. 
Początkowo wystawy obejmowały przeważnie dzie- 
dzinę artystyczną, później niektóre gałęzie przemysłu, 
aż się przekształciły w wystawy powszechne, od- 
zwierciadiające przejawy życia gospodarczego i spo- 
łecznego danego kraju. Według umowy podpisanej 
22 listopada 1928 r. przez sżereg państw pomiędzy 
innymi i Poiskę, wystawa jest powszechną, jeżeli 
obejmuje wyniki większych zespołów twórczych, lub 
jeżeli została stworzona, aby przedstawić całkowity 
obraz postępu na pewnym ograniczonym polu (np. 


(Fot. 


„Film Polski'') 


Turystyka 


ra stałe miejscowościach. W swoim czasie, gdy środ- 
ki komunikacji były jeszcze mało rozwinięte, targi 
pomagały wybitnie wymianie: handiowej. Takimi były 
np. targi w Szampanii, w Bruges, w Antwerpii, słyn- 
ne jarmarki w Niżnym Nowgorodzie, grające rolę 
pomostu pomiędzy Europą a Wschodem, Targi Lip- 
skie, słynne Foire de Paris a u nas Targi Poznańskie. 
Są to pokazy trwające krótki okres czasu, podczas 
którego dany kraj lub region wystawia próbki swej 
wytwórczości; służą one za podstawę do zawierania 
tranzakcji na większą skalę. 

Czasami, jak to było na terenie gospodarczo- 
społecznym Wystawy Ziem Odzyskanych, próbki to- 
warów można nabywać, wówczas targi noszą raczej 
charakter kiermaszu. 

Z czasem, ale stosunkowo bardzo późno, gdyż 
dopiero pod sam koniec XVIII stulecia, narodziły się 
inne pokazy — wystawy. Ceiem wystaw było ze- 
branie i udostępnienie pubiiczności większej ilości 
przedmiotów z zakresu sztuki lub pewnej określonej 


sztuki stosowanej). Wystawa jest specjalną, jeżeli 
ogranicza, się do poszczególnych działów wiedzy, 
jednego rodzaju produkcji pewnych surowców lub 
niektórych potrzeb zasadniczych, np. transport. 

Koncepcja Wystawy Ziem Odzyskanych we Wro- 
cławiu nie mieści się w żadnej z powyższych definicji, 
była to bowiem wystawa o wybitnym akcencie 
problemowo-politycznym, na podłożu faktów natury 
historycznej, poiitycznej i ekonomicznej. 

Oto pierwsza cecha, która różniła ją od znacz- 
niejszych wystaw krajowych i międzynarodowych 
drugiej ćwierci XX-go wieku. Wprawdzie i tamte 
wystawy poniekąd dotykały pewnych  probiemów 
gospodarczo-politycznych, np. zagospodarowania ko- 
lonii — (Wembiey rok 1924, Bruksella rok 1935, 
Paryż rok 1935), opancerzonej pięści niemieckiej - 
(Duesseidorf 1937 r.), lecz probiemy te, niepoparte - 
usystematyzowanymi  dowcdami,. stanowiły tylko 
fragmenty zagadnień i ginęły w całości pokazu. Nie. 
było tam centralnej koncepcji politycznej, podporząd- 
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kowanej udowodnieniu naczelnej tezy. Inaczej na 
Wystawie Wrocławskiej. Jej naczeiną tezą jest: 
„Byliśmy, jesteśmy“ — i.. nie ustąpimy z Ziemi, 
skąd nasz ród. 

Druga cęcha charakterystyczna Wystawy Ziem 
Odzyskanych to próba podania problemów politycz- 
no-gospodarczych i przemówienia do mas nowym 
językiem, językiem plastyki artystycznej, unikającym 
z natury rzeczy licznych zestawień statystycznych 
i wykresów. 

Obie te cechy, połączone razem, zmusiły twórców 


Piękno Ziem Odzyskanych 


p 


Wystawy do zrezygnowania z szablonowo przyjętej 
dotychczas formy pokazu — pawi:onów i stoisk, zaj- 
mujących się przedstawianiem poszczegó.nych za- 
gadnień, oderwanych od całości. Był nim na Wysta- 
wie Wrocławskiej problem zagospodarowania przez 
Poiskę Ziem Odzyskanych, probiem „granicy pokoju", 

To nowe podejście w dziejach wystaw i pokazów 


było może najtrudniejsze do uchwycenia przez prze-, 


ciętnego widza. Przyzwyczaił się on bowiem latami 
do chodzenia po wystawach od jednego stoiska wy- 
pełnionego szczelnie eksponatami, modelami i wy- 
kresami do drugiego, tu zaś nie znalazł nic podo- 
bnego. ` 

Słusznie pisał K. Koźniewski: „Zadecydowano, iż 
Wystawa będzie miała charakter demonstrancji za- 
sadniczych probiemów Ziem Odzyskanych, a nie 
stoiskowego zbioru eksponatów choćby najwspanial- 
"szych. Z tego jej charakteru winien sobie dobrze 
sprawę zdawać każdy, kto przekracza wystawowe 
progi. Ujrzy coś zupełnie różnego od tego, co do- 
tychczas pokazywano mu na wszystkich po:skich 
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wystawach. Nie znajdzie stoisk skrzętnie wypełnio- 
nych eksponatam:, tylko wspaniały plastyczny wyraz 
wszystkich najważniejszych zagadnień tych ziem*. 

Wychodząc z tych założeń, pokazano na głów- 
nym terenie Wystawy tzw. terenie A najważniejsze 
probiemy Ziem Odzyskanych: 1) zniszczenie wojenne 
i odbudowę, 2) zagadnienie demograficzne, 3) komu- 
nikację, 4) morze, 5) ro:nictwo i wyżywienie, 6) do- 
chód społeczny oraz 7) problem człowieka w dzie- 
dzinach pracy, oświaty, kultury, zdrowia, opieki spo- 
łecznej itp. 


(Fot. H. Czeczot) 


Ten biians polskiego dorobku w dziedzinie za- 
ludnienia, odbudowy i zagospodarowania Ziem Od- 
zyskanych w ciągu krótkiego okresu iat 3 uzupeł- 
niony został pokazem działu, który nazwano działem 
społeczno-gospodarczym; tworzył on tzw. teren B, 
oddzielony nie tylko ideowo lecz zupełnie wyraźnie 
terenowo linią demarkacyjną ulicy od terenu A 
i oparty na zupełnie innych założeniach, 

Rezygnując z pokazania ogromu odbudowy Ziem 
Odzyskanych we wszystkich dziedzinach życia go- 
spodarczego, jako zadania niewykonalnego, pokazano 
tu jedynie działy, które produkują dobro gospodar- 
cze dia bezpośredniej konsumcji. Znalazły się więc tu 
grupy: Rolnicza, Przemysłu Państwowego, Spółdzie|- 
czości, Przemysłu Prywatnego i Rzemiosła, Wodna, 
oraz grupa wystawców różnych; wśród nich figuro- 
wało również Ministerstwo Komunikacji ze swym 
pawilonem usług gospodarczych; na froncie jego 
widniał navis „Komunikacja“. 

Ten napis oraz treść wewnętrzna pawi:onu, Wy- 
różniającego się wśród innych prostotą form (pro- 
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jektodawca inż. arch. Inatowicz—Łubiański) słały się 
źródłem pewnych nieporozumień, zwłaszcza wśród 
kolejarzy; chcieii oni koniecznie ujrzeć całokształt 
pokazu Ministerstwa Komunikacji właśnie w tym 
jednym pawilonie, wbrew założeniu kardynalnemu 
Wystawy, która pokazywała osiągnięcia na Ziemiach 
Odzyskanych całego Narodu Polskiego, dziedzica od 
prawieków tych ziem, a bynajmniej nie osiągnięcia 
poszczególnych Ministerstw lub instytucyj, choćby 
były one nawet najbardziej chlubne, jak to miało 
miejsce w dziedzinie komunikacji. 

Wkraczając do pawi:onu Komunikacji na terenie 


B nie woino było zapominać, iż probiem komunikacji 


w życiu gospodarczym Ziem Odzyskanych pokazany 
został już poprzednio na terenie A i to w kilkunastu 
różnych miejscach; wymienimy najważniejsze: _ 

W sali I „Zniszczeń'* z wizją pędzących Czterech 
Jeźdźców Apokalipsy pokazano na wstępie na czte- 
rech dużych pianszach połączonych ze sprzętem, 
cztery podstawowe zagadnienia będące fundamentem 
życia gospodarczego Kraju, wśród nich komunikację. 

W saji II, znajdującej się u wyjścia z sali „,Znisz- 
„ czeń“ umieszczono kilkanaście wykresów i map z da- 
nymi liczbowymi, obrazującym: wymownie ogrom 
zniszczeń dróg komunikacji w działach kolejnictwa 
i dróg kołowych, jako tych, które najwięcej ucier- 
piały od pożogi wojennej. 

W sal: „Śląsk Zjednoczony“ pokazano na dużej 
p:anszy ze szkła kluczowe znaczenie komunikacji na 
Ziemiach Odzyskanych w międzynarodowym ruchu 
europejskim. 

W saii następnej obrazującej wytwórczość miast 
Z. O. podkreślono udział komunikacji przez wysta- 
wienie wśród eksponatów modeli taboru. 

Naczeine zagadnienie — granica pokoju na Odrze 
— zostało pokazane w jednej z głównych sa. łącznie 
z zagadnieniem komunikacji na Odrze; były tu mo- 
dele parowców i barek, jazu igicowego na Odrze, 
stopnia kanalizacyjnego w Dobrzeniu, mapa plastycz- 
na Kanału Guwickiego itd. 

Plansze, umieszczone w ramach z podkładów 
i szyn, wyczerpująco ilustrują dorobek komunikacji 
w ciągu ostatnich lat; wzdłuż p.ansz umieszczono 
mode:e nowoczesnego taboru kolejowego. 

Udział komunikacjj w wyścigu pracy obrazują 
plansze w saii przodowników: duże ma:owidło ścien- 
ne przedstawia mężczyznę z iaurem na skroni, który 
kieruje wszystkimi środkami komunikacji: powietrzną, 
drogową, koiejową i wodną. i 

Plansze o tematyce kolejowej ozdobiono foto- 
grafiami przodowników pracy z dziedziny komuni- 
kacji. 

. Dodać do tego należy jeszcze tabor kolejowy 
i sprzęt kolejowy wystawiony na terenie A przez 
Państwową Fabrykę Wagonów we Wrocławiu: zna- 
lazły się tu: lekki wagon osobowy, węglarka 23 t, 
tender beczkowy, dźwig do nawęgiania itp. Na tere- 
nie B ustawiono, jako pokaz wyrobów tejże wytwór- 
ni, wagon sypia:ny i pocztowy. 

W ten sposób została zobrazowana komunikacja 
w części probiemowej wystawy na terenie A. 

Cóż pozostawało do wystawienia na terenie B 
z działu Komunikacji? Rzecz prosta nie można tu było 
powtarzać tematów ujętych jako problemat na tere- 
nie A. Można i trzeba było pokazać jedynie to, co 
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komunikacja produkuje poza tym bezpośrednio dia 
każdego obywatela Rzeczypospolitej. Inaczej mówiąc 
dać „pokaz powszedniego dnia pracy Ziem Odzyska- 
nych“ jak to ujął ob. dyr. M. KALITA, pełnomocnik 
Ministra Przemysłu i Handlu do spraw Wystawy 
Ziem Odzyskanych. Tylko to mogło być przedstawio- 
ne w pawi.onie usługowym Ministerstwa Komuni- 
kacji, ochrzczonym imieniem „komunikacja“. 


` „Film Polski") 


Wydawnictwa 


Znalazły więc w nim miejsce czołowe przedsię- 
biorstwa komunikacyjne: P. K. P., P. K. S., Państwo- 
wa Żegluga na Odrze, Lot, Polskie Biuro Podróży 
Orbis, P. P. R. Kom. Pokaz ujęto symbo:icznie, po- 
dobnie jak i w części A, unikając przegródek stoisko- 
wych, map i wykresów. Umieszczone wyżej zdjęcia 
przedstawiają fragmenty wnętrza- pawilonu. Prócz 
wyżej wymienionych przedsiębiorstw pokazano rów- 
nież te jednostki pracy Ministerstwa Komunikacji, 
które stoją na usługach szerokich warstw społeczeń- 
stwa: turystykę, wydawnictwa, oraz dział meteoro- 
logii, umieszczony w osobnym pawiloniku. 

Pokaz turystyki oparto na misternych pianszach 
W.- Chmielewskiego, Lustrujących «osobliwości kra- 
jobrazu i folkioru na szlaku od Góry św. Anny po- 
przez -Wrocław do Gdańska, Olsztyna i Mikołajek. 
Centralne miejsce w pawilonie zajął pokaz piękna 
przyrody Ziem Odzyskanych. Artystycznie wykonane 
zdjęcia, podzielone tematami na odrębne cykie (ło- 
wiectwo, rybołóstwo, sporty zimowe i wodne) za- 
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poznawały dokładnie z walorami poszczegó:nych po- 
łaci kraju i jego osob:iwościami. 

Obsługa stoisk ,Orbisu* i „Lotu“ udzielała wsze'- 
kich informacyj dotyczących przewozu pasażerów 
kolejami, drogami kołowymi i samolotami. 

Obsługa stoiska „Wydawnictwa“ reklamowała 
wydawnictwa techniczne i turystyczne Ministerstwa 
Komunikacji. p 

Obsługa stoiska P. K. P. pokazywała w minia- 
turze, jak wygiąda ruch pociągów na stacji kolejo- 
wej. | 
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Obok — eksponaty działu hydro!ogicznego: kom- 
piety przyrządów do badań przepływu w rzekach, 
przyrządy do pomiarów wód gruntowych, mapy sy- 
gnaizacji wezbrań w dorzeczu Odry, profile podłużne 
Odry i jej ważniejszych dopływów, wykresy zmian 
stanów wody na Odrze itp. Pawiionik ten wraz z 
przyrządami zainsta.owanymi w terenie, stanowią- 
cymi cechę stacji meteorologicznych wyższego rzędu, 
cieszył się niesłabnącym powodzeniem i przyczynił 
sie walnie do poznania przez publiczność ciekawych 
problemów służby hydrologiczno-meteorologicznej. 


(Fot. H. Czeczot) 


Pokaz Instytutu Hydrologiczno-Metereologicznego 


y Wszystko razem było właśnie pokazem „powszed- 
niego dnia pracy“ na drogach komunikacji. Bo i ma- 
leńki pawiion Państwowego Instytutu Hydrologiczno- 
Meteoro!og:cznego, połączony pergoią z pawi:onem 
głównym był również iustracją codziennej szarej 
pracy, z której korzystają obywatele w postaci ko- 
munikatów me%.orologicznych, hydrologicznych, po- 
wodziowych i innych. : 


Pokaz tej dziedziny obsługi społecznej oparto na 
innych przesłankach: pokazaniu w naturze urządzeń 
i przyrządów, nieznanych ogólnie biorąc szerokiemu 
ogółowi, zwłaszcza co dotyczy nowoczesnych zdo- 
byczy wiedzy. Wystawiono tu zatem różne ciekawe 
przyrządy jak radiosondę typu Langa, wypuszczaną 
w obserwatorium aerologicznym P. I. H. M., ‘balonik 
do pomiaru wysokości podstawy chmur, mode! pla- 
styczny niżu barometrycznego, przyrządy do pomia- 
ru prędkości z kierunku ruchu chmur i dziesiątki 
innych. 


Przechodząc od pokazu Komunikacji do całości 
Wystawy Ziem Odzyskanych, a przede wszystkim te- 
renu A, trzeba raz jeszcze stwierdzić, iż Wystawie 
celowo nadano nową, niespotykaną dotąd formę p:a- 
styczną. Wvbitny udział w niej piastyków, oceniany 
przez niektórych jako 60—70% całości, stworzył zu- 
pełnie nowe wartości. Plastyka była nie oprawą, lecz 
formą wypowiedzi. i \ 


Gdy w przeszłości wystawy tworzyii zazwyczaj 
inżynierowie, przemysłowcy, ekonomiści, architekci 
zaś plastycy odgrywali przy nich raczej roię deko- 
ratorów, twórców szaty zewnętrznej, lecz nigdy 
treści, tu role zostały odwrócone. Żadna z dotych- 
czasowych wystaw nie dała tak oibrzymiego po:a 
pracy czynnikowi artystycznemu. Symbolizm, do któ- 
rego się uciekano w wieiu przypadkach, może na 
razie jest do opanowania trudny, nasuwa jednak 
bezsprzecznie uwagi i wnioski, każe myśleć! 
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Wystawa Ziem Odzyskanych nosiła wybitne pięt- 
no po.ityczne, pokazywała przełomy ustrojowe, go- 
spodarcze i socja.ne, zniewa:ała widza do zastana- 
wiania się na każdym kroku jego długiej peregry- 
nacji przez saie wystawowe; przemawia to za taką 
właśnie, a nie inną koncepcją pierwszej w Polsce 
Wystawy probiemowej. 


Inż. Jan Arlitewicz | 


Czy utrzyma się ona przy innych wystawach z 
odmiennymi założeniami, przyszłość pokaże. 


W żadnym razie nie można jednak przejść obo- 
jętnie nad tymi wa!orami, jakie przyniosła nam Wy- 
stawa Ziem Odzyskanych we Wrocławiu, zamknięta 
31 października 1948 r. 


Organizacja przewozu pasażerów w Okręgu 


Lo nd ńs kim (dokończenie) 


8. ORGANIZACJA PRZEGLĄDÓW I NAPRAW 
TABORU NAZIEMNEGO 


Przeglądy główne tramwajów i trolejbusów oraz 
poważniejsze naprawy odbywają się w warsztatach 
London Transport w Charlton pod Greenwich. Po- 
` nieważ sieć trolejbusowa nie sięga dotąd terenów na 
południe od Tamizy, trolejbusy muszą być dowożone 
przy pomocy traktorów przez jeden z mostów na 
rzece. Warsztaty zatrudniają około 1200 robotników, 
w tym 18 majstrów i 4 kierowników działów. Doko- 
nują one 3 — 4 rewizji trolejbusów i 7 — 8 tram- 
wajów. na tydzień, chociaż istniejące urządzenia 


umożliwiają podniesienie wydajności do 6 trolejbu- 


sów i 12 tramwajów, 


Na czele organizacji napraw stoi Dyrektor Tech- 
niczny (Chief Engineer, Trams and Trolleybuses), 
któremu pod'egają kierownik warsztatów (Works 
Superintendent). Zarządza on następującymi 20-ma 
działami warsztatów w Charlton: 


. Dział nadwozi tramwajowych, 

. Dział nadwozi trolejbusowych, 

. Dział podwozi, 

. Malarnia 

Dział przeglądów i prób tramwajowych, 

. Dział przeglądów i prób trolejbusowych, 

. Dział silników, 

. Dział obróbki maszynowej, 

. Narzędziownia, 

10. Dział sprężarek, 

11. Dział zestawów osiowych, 

12. Dział wózków tramwajowych, 

13. Kuźnia, 

14. Odlewnia i spawalnia, 

15. Dział osi i kół tramwajowych, 

16. Dział zbieraczy prądu, 

17. Stolarnia, 

18. Dział konserwacji urządzeń warsztatowych, 
19. Dział nastawników i urządzeń elektrycznych, 
20. Magazyn. 


OWNOVMA Wio 


Dział obróbki maszynowej posiada 90 cbrabiarek, 
`w tym 35 tokarek (jedna specjalna tokarka do beb- 
nów hamulcowych), 15 wiertarek, 7 szlifierek, 15 fre- 
zarek, 3 strugarki, 3 gwinciarki, 2 dłutownice, 4 piły, 
5 pras i nożyce do blach. Stolarnia posiadz 25 obra- 
biarek, w tym wiertarki 8-o i 12-o wrzecionowe. 
Kuźnia ma 2 młoty pneumatyczne 50 t i jeden 
młot 150 ton. i 


Przeglądami wozów tramwajowych nie bedziemy 
się zajmowali na tym miejscu ze względu na decyzję 
wycofania ich z ruchu. Co się tyczy trolejbusów, to 
podlegają one częściowemu przeglądowi w warszta- 
tach co 18 miesięcy i całkowitemu co 3 lata, nieza- 
leżnie od przeglądów w zajezdniach. 

Przegląd częściowy obejmuje: 

a) dokładne sprawdzenie wszystkich części wozu, 
usunięcie zauważonych usterek, wymianę lub. 
reperację zużytych i uszkodzonych części, 

b) próbę urządzeń powietrznych wedlug obowią- 
zujących przepisów, 

c) próbę wysokiego napięcia i pomiar oporu izo- 
lacji, 

d) wyjęcie oporników, staranne czyszczenie silni- 
ka, sprężarki i urządzeń elektrycznych, 

e) sprawdzenie ciśnienia zbieraczy prądu na sieć 
iew. wymianę pałąków, 

f) sprawdzenie napięcia akumulatorów, 

g) malowanie wozu według szczegółowych prze- 
pisów. 

Przegląd całkowity obejmuje te same czynności, 
prócz tego jednak następuje zdjęcie nadwozia z tyl- 
nego zestawu osiowego, który jest dokładnie czysz- 
czony a wszystkie nity podwozia sprawdzane. Kie- 
rownica i urządzenie kierownicze są wym 'eniane, wy- 
łączniki i przekaźniki nadmiarowe i przepięciowe 
wyjmowane, czyszczone i kalibrowane, 2 taśmy z rma- 
pisami ulegają odnowieniu. 

Koszt robocizny przeglądu całkowitego wynosił 
według cen przedwojennych około 54 funtów szter- 
linków (532 godziny pracy) bez kosztu rewizji zesta- 
wów osiowych, który wynosił dia tylnego zespołu po- 
nad 10 funtów (100 godzin), dia przedniego około 
3 funtów (25 godzin). 

Czas trwania przeglądu wynosi 16 -— 17 dni, 
w tym 2 dni na inspekcję i zamianę tylnego zestawu, 
6 dni na właściwą rewizję,3 dni na malowanie i 2 dni 
na inspekcję końcową. 

W czasie przeglądów wprowadza się drobne zmia- 
ny i ulepszenia, wystudiowane poprzednio. oraz wy- 
mienia: się szereg urządzeń i zespołów, « mianowicie: 

a) co 18 miesięcy: wał kardana, przedni zestaw 
asiowy, zespół prądnica-silnik, tylne resury, 

b) co 24 miesięcy: dyferencjał, sprężarke, oporni- 
ki, obsadę pałąków i urządzenie kierownicze, 

c) co 36 miesięcy: silnik i niektóre części urządze- 
nia powietrznego. 
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Części wyjęte przy wymianie podlegają spraw- 
dzeniu i czyszczeniu oraz naprawie i w raiarę możno- 
Ści są używane w następnych wozach. Te części, które 
podlegają wymianie co dwa lata, zostają wymienione 
niezależnie od terminu przeglądu. 

Warsztaty w Charlton dokonują przezwajania 
tworników w około 500 sztuk rocznie. Magazyn 
warsztatów posiada na składzie ponad 100 silników 
trolejbusowych oraz 50 tworników. 

Po przezwojeniu lub reperacji silnik podlega pró- 
bie oporności, próbie l-minutowej pod nap'ęciem 
1500 V, pomiarowi izolacji i próbie biezunowości. Na- 
stępnie silnik biegnie przez godzinę pod obciążeniem, 
podiega próbie komutacji pod dwukrotnym natęże- 
niem, próbie biegu przy 3000 obr/min. i próbie na 
przebicie. 

Baterie akumulatorów są czyszczone zewnętrznie 
parą przegrzaną co 2 lata i w tym czasie elektrolit 
jest zmieniany i baterie ładowane przez 6 godzin 
prącem 20 A przy 64 V. Co 3 lata akumu'atory pod- 
legają czynności kilkakrotnego ładowania i rozłado- 
wywania oraz oczyszczeniu i zmianie elektrolitu, 

Sprężarki przechodzą po rewizji przez próbę na 
docieranie podczas 5-godzinnego biegu luzem przy 
700 — 800 obr/min., w czasie którego dopuszczalny 
` przyrost temperatury nie może przekroczyć 45° C, na- 
stępnie podlegają próbie barometrvcznei, pomiarowi 
ilości obrotów, potrzebnych do podniesienia ciśnienia 
w zbiorniku z 3,2 do 4,0 kg itd. Ciśnienie podczas 
jazdy jest regulowane w granicach od 4,5 do 6,0 
kg/cm? ciśnienie robocze dla hamulców wynosi 3,5 
kg/cm?. 

Niezbędne części wymienne trzymane są w maga- 
zynie w ilości potrzebnej na 4— 5 miesięcy. Maga- 
zyn w Charlton obejmuje 17.000 pozycji i zawiera 
towar wartości około 120.000 funtów szterl ngów. 
Części te są kupowane na zewnątrz, lub wykonywane 
przez warsztaty. 

Londyn posiada 32 zajezdnie tramwajowe i tro- 
lejbusowe. Dwie z nich zostały zbudowane specjalnie 
do pomieszczeńia trolejbusów, inne przerabia się 
w miarę wycofywania tramwajów z ruchu. Najmniej- 
sza z tych zajezdni mieści 23 wozy, największa oko- 
ło trzystu. Organizacja zajezdni jest podobna do 
organizacji autobusowej, która jest opisana poniżej. 


Wszystkie wozy nocują pod dachem zajezdni na 
wyznaczonych im stanowiskach, ułatwiających ranny 
wyjazd. Na tych stanowiskach odbywają się też na- 
prawy, jeśli wozu nie trzeba wziąć na kanał rewi- 
zyjny. Zajezdnie przeprowadzają dwa przeglądy bie- 
żące: jeden po każdych 3 miesiącach, drugi po 2 ty- 
godniach pracy wozu. Co 3 tygodnie wóz podlega 
gruntownemu myciu wodą z mydłem, co 3 miesiące 
wymienia się olej-w dyferencjale. Zbieracze prądu 
na trolejbusach wymienia się w razie zużycia po- 
wierzchni trącej ponad 6,5 mm, co następuje normal- 
nie po 1600 km jazdy. 

Co noc każdy trolejbus podlega pobieżnemu prze- 
glądowi, który obejmuje sprawdzenie hamulców, ole- 
ju, zbieraczy prądu, nagrzania oporników i części ru- 
chomych oraz drenowanie zbiorn.ka powietrznego 
w razie potrzęby. W tym samym czasie zauważone 
lub zanotowane przez obsługę usterki zostają usu- 
nięte i wóz czyszczony od wewnątrz i zewnątrz. 


Przegląd dwutygodniowy obejmuje: 

a) przegląd urządzenia kierownicy, systemu po- 
wietrznego, hamulców (z ew. zamianą taśm ha- 
mulcowych), resorów, amortyzatorów itp., 
sprawdzenie poziomu oleju, działania kontro- 
lera sprężarki, zaciśnięcie luźnych śrub, 

c) smarowanie wszystkich podlegających smaro- 
waniu części, 

sprawdzenie i czyszczenie dzwonków, świateł, 
oporników, przewodów i połączeń, pałąka i je- 
go obsady, wycieraczek, taśmy z napisami, 
okien, uchwytów, kompletu narzędzi, 
sprawdzenie należytej kolejności działania na- 
stawnika, 

sprawdzenie działania kontaktorów, przełącz- 
nika, wyłączników, przekaźn:ków, 
Sprawdzenie ciśnienia szczotek silnika 
mianę szczotek w razie potrzeby, 

h) sprawdzenie napięcia akumulatora i w razie 
potrzeby dopełnienie poziomu płynu przy po- 
mocy wody dystylowanej, . 

czyszczenie wszystkich powierzchni izolują- 
cych, 

dopełnienie chłodnicy mieszaniną niezamarza- 
jącą w czasie mrozów. 


b) 
d) 


e) 
f) 


g) i wy- 


Przegląd trzymiesięczny obejmuje wszystkie czyn- 
ności, a oprócz tego następujące: 


a) czyszczenie i smarowanie części urządzenia 
kierowniczego, 

b) zdięcie kół, bębnów hamulcowych. wyjęcie 
niektórych części zestawów osiowych i ich 
czyszczenie, rozebranie i czyszczenie kontro- 
lera sprężarki, 

c) sprawdzenie osi, podwozia, cylindrów hamul- 
cowych i karteru dyferencjału na ew. pęknię- 
cia, 

d) czyszczenie i przegląd wszystkich części urzą- 
dzenia elektrycznego, 

e) czyszczenie wydmuchem oporników, silnika 
trakcyjnego i silników urządzeń pomocni- 
czych, 

f) sprawdzenie oporności oporników i izolacji, 
ciśnienia w przewodach powietrznych, czasu 
włączania i wyłączania sprężarki w czasie pra- 
cy hamulców, 

g) smarowanie łożysk osi i silników, 

h) ogólny przegląd zewnętrzny w celu wyznacze- 
nia części luźnych. 

Dyferencjał podlega wyjęciu i sprawdzeniu co 
12 miesięcy. 

Główne przeglądy i naprawy autobusów odby- 
wają się w warsztatach głównych w Chiswick nieopo- 
dal warsztatów kolejowych w Acton. Wykonywa się 
tam również kompletne nadwozia autobusowe i w ra- 
zie potrzeby troleibusowe. 


Warsztaty w Chiswick przeprowadzają rewizję 
główną co 18 miesięcy i rewizję specjalną (tzw, certi- 
fying overhaul) co 3 lata. Autobus, wchodzący do 
warsztatu, podlega myciu czystą wodą pod ciśnieniem 
około 20 kg/cm? (300 lbs na cal’), po czym dostaje 


się na kcnwojer, przesuwający się z szybkością 


56 cm na minutę. Na tym konwojerze zostaje pod- 
niesione nadwozie, odjęte części jak koła, dyferen- 
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cjały, osie, które idą do mycia wodą z sodą; silnik 
zostaje zdjęty w razie potrzeby. Wóz przechodzi na 
jeden z dalszych dwóch konwojerów, z których szyb- 
szy (70 cm/min) służy do przeglądów, wolniejszy 
(33 cm/min) do większych napraw. Składanie odbywa 
się na czwartym konwojerze, biegnącym z szybko- 
ścią 40 cm/min. Rewizja zabiera 24 godzin czasu na 
jedno podwozie. Około 56 podwozi przechodzi ty- 
godniowo przez warsztaty w Chiswick. 

Przy rewizji silnika odbywa się m. in. sprawdzanie 
wymiarów karteru po spawaniu, zakładanie łożysk 
z białego metalu, wprasowywanie tulei pod ciśnie- 
niem 3 ton i składane na konwojerze. W miarę zu- 
życia cylindrów nadaje się im cztery kolejne wymia- 
ry, tłoki mają dwa wymiary standartowe, wały. kor- 
bowe 15 wymiarów. Po złożeniu silnika następuje 
docieranie przez 1 godzine. Szybkość konwojera po- 
zwala na złożenie 18 silników na dzień, Próby silni- 
ków odbywają się na stacji wyposażonej w elektrycz- 
ne dynamometry dla obrotów od 250 do 300 na mi- 
nute i mocy 150 KM, 

Czas rewizji silnika wynosi 218 pracogodzin, od- 
powiednie czasy dla niektórych innych części auto- 
busu wynoszą: 


skrzynka biegów Wilsona — 34 pracogodziny, 
urządzenie hamulcowe — 21 » 


montaż podwozia — 98 » 
zestawy osiowe — 6l » 
dyferencjał — 1 » 
pompka do paliwa — M » 
chłodnica — 18 » 
sprzęglo —"a » 
magneto ' — 10 5 
prądnica — 26 s 
rozrusznik — 18 » 


Silnik i skrzynkę biegów wymienia się w razie 
widocznego uszkodzenia lub w razie zbyt wielkiego 
zużycia oleju. Co 18 miesięcy wymienia się: dyferen- 
cjał, kierownicę, przednią oś z resorami i niektóre 
części urządzenia hamulcowego. Co 27 miesięcy zo- 
staje wymieniony cylinder hamulcowy. 


Drobniejsze naorawv i przeelądv bieżące są wv- 
konywane w zajezdniach, których jest 82 na terenie 
“ Londynu. Ze względu na ogromną liczbę tych za- 
jezdni są one podzielone na cztery grupy oznaczone 
literami A, B, C i D, przy czym grupa D obejmuje 
wozy „zielonych* linii. W każdej grupie znajdują się 
zajezdnie główne i pomocnicze mniej więcej w rów- 
nej liczbie. 

Na czeie zajezdni stoi kierownik z tytułem Super- 
intendent of Rolling Stock. Podlega on bezpośrednio 
Dyrektorowi Technicznemu Autobusów (Chief Mecha- 
nical Engineer), który posiada w swym sztabie po- 
nadto kierownika warsztatów w Chiswick (Works 
Engineer), kierownika biura konstrukcyjnego (Tech- 
nical Engineer), kierownika zaopatrzenia (Inspector 
of Supply) i kierownika szkolenia (Developpment 
Officer), Każda z czterech grup zajezdni podlega 
kierownikowi z tytułem Inspector of Rolling Stock. 
Wreszcie na czele zajezdni głównej i należnej do niej 
jednej lub dwóch zajezdni pomocniczych stoi Garage 
Engineer. Taka grupa dwóch lub trzech zajezdni za- 
trudnia 200 — 300 pracowników, w tym kierownik, 
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zastepca, główny majster, 3 majstrów z 9-ma po- 
mocnikami, 10 — 12 wykwalifikowanych pracowni- 
ków (blacharzy, ślusarzy, elektrotechników, malarzy) 
i 160 — 200 półwykwalifikowanych, około 50 osób 
do mycia wozów, 2 magazynierów i kilkunastu do- 
zorców, gońców itp. Zajezdnia główna posiada per- 
sonel około 150 osób, z czego 6 osób administracji, 
około 50 pracujących na zmianię nocnej, reszta na 
dziennej. 

Zajezdnia główna dokonywa przeglądów, mają- 
cych miejsce co 20.000 km. Wóz zostaje wycofany 
z ruchu na cały dzień i pracuje nad nim brygada zło- 
żona z 12 osób: dwóch pracowników przegląda 
wszystkie części wozu, znajdujące się za skrzynką” 
biegów z tylnymi osiami włącznie, dwóch skrzynkę 
biegów, dwóch silnik, dwóch oś przednią, resory 
i urządzenie kierownicze, dwóch prowadzi roboty la- 
kiernicze, wreszcie ostatnia dwójka czyści wóz. Czas 
takiego przeglądu wynosi około 5 godzin. 

Co 10.000 km jedna z zajezdni głównych lub po- 
mocniczych dokonywa przeglądu przy pomocy 4 
osób. Poza myciem i czyszczeniem w program 
przeglądu wchodzi sprawdzenie hamulców i ogólne 
oględziny wozu z usuwaniem zauważonych usterek. 
Wreszcie co 10 dni zajezdnie przeprowadzają 20-mi- 
nutowy przegląd: smarowanie podwozia, czyszczenie 
poduszek, sprawdzanie akumulatorów i oolędziny 
pog: Przeglądem tym zatrudnia się 4 pracowni- 

ów. 

Mycie wozu odbywa się codziennie przy pomocy 
zwykłej wody, przy przeglądach co 10.000 km — go- 
rącą wodą, przy przeglądach co 20.000 km — wodą 
z mydłem. Do mycia służą maszyny. Zapas ropy, oli- 
wy i wody jest uzupełniany co dzień przy wejściu 
wozu do zajezdni. 

Prócz ekip, zajmujących się przeglądami, za- 
jezdnia główna posiada sekcję mechaniczną, w skład 
której wchodzi tokarz, toczący bębny hamulcowe, 
blacharz do chłodnie i przewodów, 3-ch ślusarzy, 
którzy zajmują się skrzynkami biegów, hamulcami 
i głowicami silników oraz 3 siły pomocnicze. Sekcja 
elekirotechniczna zatrudnia 3-ch monterów do roz- 
ruszników, prądnic i instalacji oświetteniowych oraz 
l-go pomocnika; roboty na podwoziach wykonywa 
grupa 5 ludzi, | 

Magazyn części mieści się w zajezdni głównej 
i zawiera około 3% części głównych, 4% cześci 
mniej ważnych i 10% drobnych części jak śruby, 
w stosunku do ilości znajdującej się w eksploatacji. 
Rezerwa paliwa wynosi 18.000 litrów, rezerwa smaru 
900 litrów. 


9. PRZEWÓZ PASAŻERÓW NAZIEMNYMI 
ŚRODKAMI TRANSPORTOWYMI 


Organizacja ruchu autobusów jest zupełnie nie- 
zależna od organizacji tramwajów i trolejbusów. Na 
czele każdej z nich stoi Dyrektor Ruchu, przy czym 
autobusy miejskie oddzielone są całkowicie od pod- 
miejskich wraz z „zielonymi“ liniami. Pochodzi stąd, 
że istnieje trzech Dyrektorów Ruchu w eksploatacji 
naziemnej (Operating Managers, Centra! Buses, 
Country Buses and Coaches, Trams and Trolleybu- 
ses). Nie podlega im kierownik działu rozkładów 
jazdy i podziału pracy (Schedules Superintendent). 
Nad tymi czterema dygnitarzami i nad Dyrektorem 
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Ruchu kolei przewodzi Naczelny Dyrektor Ruchu 
(General Manager, Operation). Dyrektorzy Ruchu 
mają do pomocy dwóch wicedyrektorów i kierowni- 
ków sekcji, m in. kierownika wyszkolenia (Super- 
intendent of Training), kierownika spraw biletowych 
(Chief Ticket Inspector) i kierowników ruchu w po- 
szczególnych okręgach Londynu, zwykle w liczbie 
czterech (Divisional Traffic Superintendents). 


W każdej zajezdni znajduje się kierownik ruchu, 
który jest odpowiedzialny za wozy, wychodzące z tej 
zajezdni. Na mieście znajdują sie instruktorzy, regu- 
lujący ruch, nie ma jednak instytucji ekspedytorów. 
Każdy kierowca musi ostemplować za każdym kur- 
sem swoją cedułę w automatycznym zegarze. Zegary 
te są rozstawione na trasach wszystkich linii. Każdy 
wóz jest obsługiwany przez kierowce i konduktora, 
którzy pracują zawsze razem ze sobą. Personel pra- 
cuje z obiadową przerwą, która nie może być mniej- 
sza od pół godziny, jeśli jest jednak większa od go- 
dziny, pracownik jest płatny za przędłużony czas 
oczekiwania na wóz. Jeśli czas pracy w ciągu dnia 
przekracza 8 godzin, dopłaca się pracownikowi za 
godziny nadliczbowe z oprocentowaniem według 
przepisów, przy. czasie krótszym otrzymuje on wy- 
nagrodzenie za pełne 8 godzin. W tych warunkach 
ulożenie racjonalnego podziału pracy jest rzeczą 
bardzo trudną i udaje się tylko ze względu na istnie- 
nie przerwy obiadowej. Na przyjęcie i zdanie wozu 
kierowca i konduktor otrzymują pół godziny plat- 
nego czasu. Praca jest bardzo intensywna, gdyż przy 
niezwykle długich liniach, na których przebieg go- 
dzinny w jedną stronę nie jest rzadkością, postoje 
na krańcach są rzędu paru minut. Kierowca musi 
mieć bardzo dobry trening ze względu na gęsty ruch 
uliczny, zaś konduktor ma do obsłużenia oba piętra 
wozu. 

W godzinach szczytowego obciążenia liczba wo- 
zów w ruchu jest około dwóch razy większa, niż 
w godzinach słabszego natężenia przewozów. Nie- 
które wozy nie pyzebiegają całej trasy danej linii, co 
jest zaznaczone przez pokazanie odpowiedniego na- 
pisu na taśmie kierunkowej. Taśma ta jest oświetlo- 
na w nocy. Szczyt obciążenia wypada, tak jak na 
kolejach, między godziną 8-mą i 9-tą rano oraz mię- 
dzy 5-tą i 6-ą po południu. W nocy rucn nazieniny 
jest utrzymywany prze uruchomienie specjalnych 
linii po bardziej uczęszczanych szlakach. Wozy na 
tych liniach kursują po godzinie l-ej w nocy w od- 
stępach godzinnych. Zaznaczyć należy, że ruch nocny 
w Londynie istniał przez calą wojnę. Na liniach noc- 
nych obowiązuje normalna taryfa ua przejazd. 


Autobusy i trolejbusy mają wspólne przystanki, 
tramwaje przystanki niezależne. Pierwsze z nich znaj- 
dują się w pewnej odległości od skrzyżowań, aby 
stojący pojazd nie tamował ruchu na skrzyżowaniu. 
W punktach, gdzie przebiega kilka linii, ustawione są 
zazwyczaj osobne przystanki dla linii idących w tym 
samym kierunku; w ten spobób uzyskuje się porzą- 
dek przy wsiadaniu pasażerów do wozów poszczegól- 
nych linii. Na placu przed dworcem kolei okręgu po- 
łudniowego Victoria, gdzie jest punkt końcowy nie- 
których linii autobusowych, znajdują się osobne po- 
stoje dla poszczególnych linii, oddzielone od siebie 
wysepkami dla wsiadających. W innych punktach 
w śródmieściu nie ma tego urządzenia, jednak pamię- 
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tać należy, że niemal wszystkie linie autobusowe 
przechodzą wahadłowo przez Londyn. Tramwaje 
i trolejbusy mają swe główne punkty krańcowe 
w Londynie urządzone w postaci pętli, otaczających 
blok domów tak, że wozy dobiegają do krańca jedną 
ulicą, a powracają inną, równoległą. Na glównych 
przystankach znajduje się wvkaz ostatnich dziennych 
wozów danej linii. Niektóre przystanki posiadają 
wiaty do zobezpieczenia czekających od deszczu. 


Jest regułą w Londynie, jak i we wszystkich in- 
nych miastach Wielkiej Brytanii, że czekający usta- 
wiają się automatycznie w kolejkę bez względu na 
to, ile osób czeka i w którym miejscu trasy przy- 
stanek się znajduje. Po zatrzymaniu się wozu na 
przystanku konduktor liczy dopuszczalną ilość pa- 
sażerów i daje znak, gdy wóz więcej podróżnych 
nie zabiera. W godzinach większego natężenia ru- 
chu, tj. rano od 6-tej do 10.30 i po południu od 
4.30 do 6.30, dopuszczalne jest zabranie 5 osób sto- 
jących na dolnym pomoście pojazdu bezszynowego 
i 12 osób w tramwajach. W innych godzinach pa- 
sażerów stojących nie zabiera się. W święta nie ma 
w ogóle miejsc stojących w autobusach i trolejbu- 
sach. Przepis ten wywalczyły związki zawodowe 
dla ułatwienia pracy konduktorów. W czasie woj- 
ny było dopuszczane obciążenie wozów 12-ma pasa- 
żerami w godzinach szczytowych i 5-ma w pozosta- 
łej porze. Na górnym pomoście pasażerowie stoją- 
cy nie są dopuszczani pod żadnym pozorem ze wzglę- 
du na bezpieczeństwo ruchu. 


Na przejazd wydawane są bilety jednego typu, 
z wyjątkiem opłat dziecinnych, które wynoszą po- 
łowę taryfy normalnej. Opłaty pobierane są w tej 
samej wysokości, co na kolejach, tak że przejazd 
wozem ruchu naziemnego kosztuje tyle samo, co 
koleją podziemną. Istniejąca przed wojną taryfa 
oparta na oplacie jednego pensa za milę angielską 
uległa już po wojnie podwyższeniu o okolo '/3 pen- 
sa za milę. Konduktorzy wydają bilety z bloczków, 
dziurkując nazwę przystanku, do którego podróżny 
ma prawo dojechać. W tym celu każda linia ma 
wydrukowane bilety z wymienieniem nazw poszcze- 
gólnych sekcji, których długość wynosi około 14 
mili angielskiej (ok. 800 m). Najtańszy bilet upo- 
ważnia do przejazdu dwóch sekcji, każdy następny 
obejmuje o dwie sekcje więcej. Bilety są różnych 
kolorów zależnie od ceny. W razie braku biletu 
o wyższej cenie konduktor wydaje dwa bilety stem- 
plując je odpowiednio. Dziurkacz do biletów znaj- 
duje się na każdej torbie konduktorskiej. Niektó- 
rzy konduktorzy mają maszynki do biletów, wyda- 
jące bilety odpowiedniej ceny. Maszynki te drukują 
na białej taśmie numer linii, cenę biletu, date, numer 
sekcji, na której pasażer wsiadł do wozu, i kolejny 
numer biletu, wykazując jednocześnie zainkasowaną 
od początku służby sumę. 


Żadne ulgi nie są stosowane na pojazdach ruchu 
naziemnego, z wyjątkiem wspomnianych wyżej bi- 
letów dziecinnych oraz biletów bezpłatnych dlą pra- 
cowników komunikacji londyńskiej. Rodziny pra- 
cowników z ulg nie korzystają. 

Wejście i wyjście z wozów ruchu naziemnego 
odbywa się z tyłu pojazdu, co tamuje ruch na przy- 
stankach, daje za to lepszą kontrolę konduktorowi. 
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Na tylnej platformie wozów znajdują się schody na 
górny poziom. Na tej platformie nie jest dozwolo- 
ne pozostawanie pasażerów podczas jazdy. Palenie 
tytoniu dozwolone jest tylko na górnym poziomie. 

W razie zakłócenia normalnego ruchu wóz mo- 
że być zawrócony z drogi, lub kurs jego skrócony 
na podstawie decyzji instruktora dyżurującigo "a 
trasie. Dla regulacji ruchu i zapewnienia należyte- 
go bezpieczeństwa instruktorzy ci mają do dyspo- 
zycji bogato rozbudowaną sieć telefonów; w śród- 
mieściu punkty do rozmów telefonicznych rozsta- 
wione są w odległości około 1 mili. Z punktów tych 
instruktorzy mogą dzwonić do innych punktów, do 
zajezdni, warsztatów, lub włączyć się do sieci miej- 
skiej. W razie potrzeby mogą oni wezwać wóz ra- 
tunkowy z dźwigiem lub bez. Wozy takie znajdu- 
ją się w głównych zajezdniach autobusowych, tram- 
wajowych i trolejbusowych i mają pełne wyposaże- 
nie do szybkiego usuwania przeszkód na linii. W wy- 
padku, gdy koła uszkodzonego pojazdu nie obraca- 
ją się, podkłada się podeń specjalny wózek, przywie- 
ziony przez wóz ratunkowy. Organizacje instruk- 
torów autobusowych i tramwajowo-trolejbusowych 
są od siebie niezależne, korzystają jednak z tej sa- 
mej sieci telefonicznej. 

Kierowcy pojazdów drogowych muszą mieć co 
najmniej dwuletnią praktykę w ulicznym ruchu lon- 
dyńskim. Muszą mieć wzrost między 170 a 180 cm 
(ze względu na łatwość kierowania wozami) i wiek 
między 26 a 35 lat. Po przejściu przez sprawdzenie 
wiadomości i badanie lekarskie rozpoczynają trening 
na każdym rodzaju pojazdu, który mogą napotkać 
w swej praktyce. Kierowcy trolejbusów i autobu- 
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sów szkoieni są osobno. Zaznajamiają się ze spec- 
jalnymi punktami tras, jak wzniesienia, ostre zakrę- 
ty, wąskie ulice iftgy ze specjalnymi przepisami, obo- 
wiązującymi w niektórych punktach Londynu, z jaz- 
dą w nocy oraz słuchają wykładów o budowie taboru, 
przepisach i urządzeniach bezpieczeństwa. W cza- 
sie ćwiczeń kierowca musi prowadzić wóz po spec- 
jalnie śliskim terenie i po spowodowaniu poślizgu 
opanować pojazd i przeprowadzić go przez: wąską 
bramkę. 

Konduktorzy muszą umieć dobrze liczyć i prze- 
chodzą próbę dla stwierdzenia, czy są wystarczają* 
co opanowani dla grzecznego postępowania z pub- 
licznością. W czasie treningu konduktor uczy się 
geografii Londynu, specjalnie sieci komunikacyjnej, 
oraz przepisów ruchu i poznaje szereg specjalnych 
wypadków, które mogą mieć miejsce w czasie służby. 

Szkolenie odbywa się częściowo na autobusach, 
częściowo w szkołach dla personelu autobusów 
w Chiswick i dla służby ruchu elektrycznego w Clap- 
ham. Obie szkoły wyposażone są w modele pojaz- 
dów w przekroju i poszczególnych części urządzenia. 
Modele te można uruchomić. Istnieje też film, wy- 
kazujący wszelkie niespodzianki, mogące się zdarzyć 
w czasie ruchu i uczący się kierowca musi na nie 
natychmiast reagować, naciskając odpowiedni pedał, 
przy czym ruchy jego notowane są na taśmie kont- 
rolnej. 

Po przejściu przez końcowy egzamin kierowcy 
otrzymują licencję, pozwalającą im na prowadzenie 


publicznych wozów motorowych. Kierowcy, posia- | 


dający taką licencie z innych miast, muszą jednak 
przejść dodatkowy trening w Londynie. 


Nowy dekret o przedsiębiorstwie P. K. P. 


Rozporządzenie Prezydenta R.P. z 24 września 
1926 r. o utworzeniu przedsiębiorstwa „Polskie Ko- 
leje Państwowe", nowelizowane kilkakrotnie przed 
wojną, doznało zasadniczego przeobrażenia dopiero 
w bieżącym roku w dekrecie z 28 lipca, który wszedł 
w życie 3 sierpnia, tj. w dniu wydania Numeru 
Dz. U.R.P. z tekstem dekretu. Z powodu licznych 
zmian rozp. Prezydenta R.P. z 1926 r. opracowano 
i ogłoszono jednolity jego tekst w Dz. U.R.P. nr 43 
z 18 września b.r. 

Genezy wydania dekretu z lipca br. należy szu- 
kać w potrzebie utworzenia Dyrekcji Generalnej 
Kolei. Można Śmiało rzec, że inne zmiany rozp. 
Prezydenta z 1926 r., jakkolwiek bardzo ważne, 
głównie natury  finansowo-gospodarczej, zostały 
przeprowadzone w dekrecie lipcowym przy sposob- 
ności zmiany powołującej do życia Generalną Dy- 
rekcję. 

Sprawa ta ma swoją historię, którą pokrótce tu 
przedstawię, 

Dnia 28 grudnia 1924 r. wydane zostało rozpo- 
rządzenie Prezydenta R.P. o utworzeniu przedsię- 
biorstwa P.K.P., przewidujące powołanie General- 
nej Dyrekcji P.K.P. Dekret ten jednak nie wszedł 
faktycznie w życie i został uchylony wkrótce, bo już 


ustawą z 22 lipca 1925 r. Przyczyną tego była róż- 
nica zapatrywań na sprawę komercjalizacji kolei sfer 
gospodarczych i sfer wojskowych. Czynniki gospo- 
darcze forsowały utworzenie Generalnej Dyrekcji 
Kolei, czynniki wojskowe były temu przeciwne, oba- 
wiając się, że przez wydzielenie Zarządu kolejowego 
z Ministerstwa Kolei (wówczas jeszcze nie było Mi- 
nisterstwa Komunikacji) kontakty wojska z zarzą- 
dem kolei ulegną rozluźnieniu. 


Z chwilą włączenia większej części agend Mini- 
sterstwa Robót Publicznych do Ministerstwa Komu- 
nikacji i likwidacji tego Ministerstwa, co nastąpiło 
w 1932 r., myśl wydzielenia zarządu kolei państwo- 
wych z Ministerstwa Komunikacji i utworzenia Ge- 
neralnej Dyrekcji zaczęła ponownie kiełkować 
w umysłach, gdyż rychło okazało się, że kolej przy- 
tłacza w Ministerstwie swoim ciężarem -gatunkowym 
administrację innymi środkami komunikacji, natu- 
ralnie na niekorzyść tych innych komunikacji. 
Wkrótce też dało się odczuć przeciążenie Minister- 
stwa Komunikacji sprawami kolei. Do utworzenia 
jednak Generalnej Dyrekcji nie doszło. Po wojnie 
kwestia utworzenia Generalnej Dyrekcji stała się 
jeszcze bardziej palącą niż przed wojną, gdyż na 
skutek zasadniczych przeobrażeń w gospodarstwie 


r 


416 


narodowym oraz idącego za tym upaństwowienia 
kolei prywatnych i innych przedsiębiorstw komunika- 
cyjnych zakres działania  Mięęktra Komunikacji 
wzrósł niepomiernie, tak, że potrzeba wydzielenia 
z Ministerstwa zarządu kolejami państwowymi oka- 
zała się koniecznością, a to także dlatego, że drugi 
powód skłaniający do utworzenia Generalnej Dy- 
rókcji KP, a mianowicie brak równowagi w Mini- 
sterstwie Komunikacji między administracją kolejo- 
wą a administracją innymi środkami komunikacji 
bynajmniej nie znikł. Za utworzeniem Dyrekcji Ge- 
neralnej Kolei przemawiał poza tym i przemawia 
nadal przykład zagranicy, gdzie prawie wszędzie 
istnieją dyrekcje generalne kolei państwowych, 
a także sama natura każdego przedsiębiorstwa, 
z której wynika, że powinno mieć ono własne or- 
gana zarządzania, a minister resortowy powinien tyl- 
ko sprawować nad nim nadzór. 


Przechodząc do analizy poszczególnych zmian 
dokonanych w rozporządzeniu Prezydenta R.P. 
z 24 IX. 1926 r., zacznę od postanowień natury 
finansowo-gospodarczej. W tekście jednolitym są 
one zawarte w dziewięciu artykułach mianowicie 
w art. 3, 8, 9, 11, 12, 13, 14, 22 i 23, Omówmy je 
po kolei. : 

Art. 3 dotyczy wpisu P.K.P. do rejestru handlo- 
wego. Łączą się z nim bezpośrednio przepisy art. 
22 ust. 2 i 3, które więc trzeba rozpatrzyć łącznie 
z art. 8. Według rozporządzenia Prezydenta R.P. 
Z 1926 r., które w dalszym ciągu będę nazywał de- 
kretem z 1926 r., lub starym dekretem, wpisowi do 
rejestru handlowego podlegały prócz firmy (nazwy) 
siedziby i przedmiotu przedsiębiorstwa tylko imiona 
i nazwiska osób uprawnionych do podpisywania 
w imieniu P.K.P, skryptów dłużnych i weksli. Skryp- 
ty dłużne i weksle wystawiane przez P.K.P. podpi- 
sywał bądź Minister, bądź dwie osobyą spośród osób 
upoważnionych do tego przez Ministra Komunikacji 
(dawny art. 18), W myśl dekretu lipcowego do re- 
jestru handlowego wpisuje się imiona i nazwiska 
osób uprawnionych do podpisywania zobowiązań 
w imieniu przedsiębiorstwa, jak również ogranicze- 
nia w tym zakresie. Przepis art. 22 ust. 2 określa, 
kto jest upoważniony do zaciągania zobowiązań. 
Otóż w mvśl tego przepisu do reprezentowania 
P.K.P. i zaciągania w jego imieniu zobowiązań pawo- 
łani są dyrektor generalny kolei państwowych samo- 
dzielnie, albo zastępca dyrektora generalnego łącz- 
nie z pełnomocnikiem handlowym, w granicach je- 
go pełnomocnictwa, albo dwóch pełnomocników 
handlowych, w granicach ich pełnomocnictw. Prze- 
pis ten (art. 22 ust. 2) nie usuwa możności udziela- 
nia pełnomocnictw samodzielnych lub łącznych do 
dokonywania poszczególnych czynności prawnych 
lub czynności określonego rodzaju. Rzeczą wykładni 
dekretu będzie ustalenie ilości i jakości pelnomoc- 
nictw handlowych. Dopiero co opisane postanowie- 
nia dekretu o osobach upoważnionych do zaciąga- 
nia zobowiązań w imieniu przedsiębiorstwa P.K.P. 
nie dotyczą —: według nowego dekretu — weksli, 
czeków i dokumentów stwierdzających zaciągnięcie 
lub udzielenie kredytu pieniężnego oraz pełnomoc- 
nictw do tych czynności. Dokumenty takie winny 
być wprawdzie podpisane przez dwie osoby wskazane 
w ust. 2 art. 22, ale jedną z nich musi być osoba, 
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której powierzono kierownictwo finansowe zgodnie 
z postanowieniami określonymi w statucie przedsię- 
biorstwa lub osoba przez nią upoważniona. 


Instytucja pełnomocnika handlowego znana z ko- 
deksu handlowego przewidziana została dla przedsię- 
biorstw państwowych w dekrecie z 3 stycznia 1947 r. 
o utworzeniu przedsiębiorstw państwowych (Dz. 
U.R.P. nr 8 poz. 42). Wspomnieć należy, że cały 
w ogóle art. 22 dekretu lipcowego wzorowany jest 
na art. 5 dekretu z 3. I. 1947 r. Podkreślić jesz- 
cze trzeba, że pierwotny (z 1926 r.) tekst art. 3 
zawierał postanowienie iż „prokury nie wpisuje się 
do rejestru handlowego“. Postanowienie to zosta- 
ło wykreślone jako nieaktua:ne. Na P.K.P. nigdy nie 
było prokurentów i nie ma ich być w myśl nowego 
dekretu. Prokura jest z mocy kodeksu handlowego 
pełnomocnictwem wobec osób trzecich nieograniczal- 
nym, a takiego dekret lipcowy nie przewiduje. 


Doniosłą zmianą dającą P.K.P. więcej samodziel- 
ności gospodarczej niż dotąd, zawiera nowy tekst 
art. 8. Dawny przepis tego art. stanowił, że P.K.P. 
może -na swe potrzeby zaciągać pożyczki krótko- 
terminowe, nie przewyższające w sumie 10% ogól- 
nego dochodu eksploatacyjnego brutto, wykazanego 
w ostatnim rocznym zamknięciu rachunkowym. 
Przepis ten ograniczał bardzo zarząd P.K.P. w do- 
konywaniu operacji kredytowych, wbrew zasadom 
prowadzenia przedsiębiorstw. Sprawność działania 
kolei w wielu przypadkach zależy od możności do- 
konywania szybko potrzebnych wkładów gospodar- 
czych, wymagających zaciągania pożyczek krótko- 
i średnioterminowych w zakresie własnych. kompe- 
tencji P.K.P. Nowy art. 8 zezwala przedsiębiorstwu 
P.K.P. na zaciąganie na własne potrzeby pożyczek 
na cele obrotowe we własnym zakresie (nie czyniąc 
różnicy między pożyczkami krótko- i średniotermi- 
nowymi), a na cele inwestycyjne w granicach obo- 
wiązujących w tym zakresie przepisów. Sprawa 
zaciągania pożyczek inwestycyjnych zostanie uregu- 
lowana w ogólnych przepisach, dotyczących zasad 
finansowania inwestycji dla przedsiębiorstw państwo- 
wych. Przepisy te będą wydane w wykonaniu dekre- 
tu z 25 czerwca 1946 r. o państwowym planie inwe- 
stycyjnym (Dz. U.R.P. nr 32 poz. 200). Do tego 
czasu obowiązują co do zaciągania pożyczek inwe- 
stycyjnych przepisy corocznie wydawanych ustaw 
© państwowym planie inwestycyjnym, które zawie- 
rają upoważnienia (także dla PKP) do zaciągania 
kredytów objętych planem na dany rok. Nie be- 
dzie więc potrzeby uzyskiwania przez P.K.P. zgody 
Ministrów: Komunikacji i Skarbu na zaciągnięcie po- 
życzki inwestycyjnej. Rozumie się, że kredyty in- 
westycyjne poza planem są niedopuszczalne. 


Przechodzę do art. 11. Posiada on diametralnie 
odmienną treść od art. 1l z 1926 r. Podczas gdy 
w myśl dawnego przepisu, P.K.P. było wolne od 
wszelkich podatków, danin i opłat publicznych od 
których jest wolny Skarb Państwa, w myśl nowego 
przepisu P.K.P. opłaca wszystkie podatki, opłaty 
państwowe i samorządowe Oraz daniny i świadczenia 
publiczno-prawne, chyba że, przepisy szczególne 
stanowią inaczej. Jest to przepis prawie identycz- 
ny z art. 14 dekretu z 3. I. 1947 r. o tworzeniu 
przedsiębiorstw państwowych. Różnica zachodzi tyl- 
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ko co do opłat w postępowaniu przed sądem re- 
jestrowvm, od których wolne są — w przeciwień- 
stwie do P.K.P. — przedsiębiorstwa tworzone na pod- 
stawie dekretu z 3. I. 1947 r. Następujące przepisy 
szczególne (specjalne) normują zobowiązania po- 
datkowe P.K.P. jako przedsiębiorstwa państwowego, 
rozliczającego się centralnie ze Skarbem Państwa 
w ramach budżetu państwowego. Jak dotychczas są 
to: art. 3 ust, 2 dekretu z dnia 21 grudnia 1945 r. 
o podatku obrotowym (Dz. U. R.P. z 1946 r. nr 3, 
poz. 23), art. 6 pkt. 3) dekretu z dnia 8 stycznia 
1946 r. o podatku dochodowym (Dz. U.R.P. z 1947 r. 
nr 25 poz. 99), art. 13 ust. 2 dekretu z dnia 18 sier- 
pnia 1945 r. o podatku od wynagrodzeń (Dz. U.R.P. 
z 1947 r. nr 30 poz. 129), art. 10 ust. 3 pkt. 2, art. 
16 pkt. 1 i art. 25 pkt. 1 dekretu z dnia 20 marca 
1946 r. o podatkach komunalnych (Dz. UR.P. 
z 1947 r. nr 40 poz. 198), art. 2 ust. 1 pkt. 1 de- 
kretu z dnia 3 lutego 1947 r. o podatku od nabycia 
praw majątkowych (Dz. U.R.P. nr 27, poz. 106) 
i wreszcie art. 2 ust. 1 dekretu z dnia 3 lutego 1947 r. 
o opłacie skarbowej (Dz. U. R. P. nr 27 poz. 107). 


Prawdziwą zdobycz dla administracji kolejowej 
stanowi nowy tekst art. 12. Artykuł ten składa się 
z 5 ustępów, z których każdy trzeba rozpatrzyć 
osobno. Dawniejszy ustęp 1 nie odróżniał wydatków 
eksploatacyjnych od inwestycyjnych, stanowiąc, że 
P.K.P. pokrywa wszelkie swoje wydatki z własnych 
dochodów i funduszów. Przepis nowy każe przed- 
siębiorstwu P.K.P. pokrywać wydatki eksploatacyjne 
z własnych dochodów, inwestycyjne zaś z nadwyżek 
eksploatacyjnvch, pożyczek lub dotacji Skarbu Pań- 


stwa. Odróżnienie takie ułatwi w wysokim stopniu 
przejrzystość sprawozdawczości finansowej i jej 
kontrolę. 


Według dawnego przepisu PKP prowadzi swą 
gospodarkę na podstawie rocznych budżetów i pla- 
nów finansowo-gospodarczych zatwierdzanych przez 
Radę Ministrów, na podstawie wniosku przedsta- 
wionego przez Ministra Komunikacji w porozumie- 
niu z Ministrem Skarbu, według nowego przepisu 
plany finansowo - gospodarcze (wyraz „budżet“ 
wykreślono jako nieaktualny) zatwierdza Minister 
Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu. 
Dodano przy tym postanowienie, że plany finan- 
sowo-gospodarcze PKP sporządza się zgodnie z za- 
sadami ustalonymi przez Narodowy Plan Gospodar- 
czy. Pozwolę sobie przypomnieć, że Narodowy Plan 
Gospodarczy został ustalony ustawą z 9 marca br. 
(Dz. U. R. P. Nr. 19, poz. 134) i w niej też należy 
szukać zasad, o których mowa. Zdawałoby się, że 
jest to rzecz zupełnie naturalna, że obecnie już nie 
Rada Ministrów ma zatwierdzać plan finansowo- 
gospodarczy PKP, lecz Minister Komunikacji (w po- 
rozumieniu z Ministrem Skarbu), skoro plany finan- 
sowo - gospodarcze przedsiębiorstw państwowych 
utworzonych na podstawie dekretu z 5.1.48 r., 
a właściwie na podstawie statutów wydawanych 
w wykonaniu tego dekretu, zatwierdzają ministro- 
wie resortowi (tak np. w naszym resorcie plany fi- 
nansowo-gospodarcze „Państwowego Przedsiębior- 
stwa Robót Komunikacyjnych”, „Państwowej Żeglu- 
gi na Wiśle" i „Państwowej Żeglugi na Odrze ''), 

tak jednak nie jest, bo żadne z przedsiębiorstw 
tworzonych na podstawie dekretu z 3.1.47 r. nie mo- 
że równać się z przedsiębiorstwem PKP co do swej 
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doniosłości w gospodarstwie narodowym i co do 
zakresu swojej działalności. 

Dotychczasowy ust. 2 art. 12 traktujący o pra- 
wie Ministra Komunikacji przekraczania poszcze- 
gólnych kredytów został uchylony jako nieaktu- 
alny, wobec tego, że obecnie, jak wiemy już, Mi- 
nister Komunikacji sam, w porozumieniu z Mini- 
strem Skarbu, zatwierdza plan finansowo-gospodar- 
Czyrwzie 

Obecnie jako ustęp drugi został oznaczony do- 
tychczasowy ust. 3, ale o treści zmienionej. Przed- 
tem bilanse zatwierdzała Rada Ministrów na pod- 
stawie wniosku Ministra Komunikacji przedstawio- 
nego w porozumieniu z Ministrem Skarbu, obecnie 
zatwierdza je Minister Komunikacji w porozumie- 
niu z Ministrem Skarbu. Nowy ust. 2 zawiera też 
analogiczne postanowienie o rachunku zvsków 
i strat oraz o sprawozdaniach przedsiębiorstwa. 
Dotychczasowy ust. 3 nic nie mówił o rachunku 
zysków i strat i o sprawozdaniach, gdyż stanowił 
o tym inny uchylony obecnie zupełnie artykuł 19. 
Na podstawie tego mianowicie artykułu Minister 
Komunikacji przedstawiał Radzie Ministrów rocz- 
ne sprawozdania i bilanse wraz z rachunkami zys- 
ków i strat oraz budżet i plan finansowo-gospodar- 
czy. 

Wobec zatwierdzania, według nowego dekretu, 
planu finansowo-gospodarczego przez Ministra Ko- 
munikacji, a nie przez Radę Ministrów, uległ też 
całkowitej zmianie dotychczasowy ustęp 4, a obec- 
nie ust. 3 art. 12. W miejsce skomplikowanego po- 
stanowienia, że do budżetu państwowego włącza 
się tylko wpłatę do Skarbu Państwa lub dopłatę 
ze Skarbu Państwa, w wysokości odpowiadającej 
czystemu zyskowi lub niedoborowi przedsiębior- 
stwa, jakie wynikają z planu finansowo-gospodar- 
czego (budżetu) przedsiębiorstwa, zatwierdzonego 
przez Radę Ministrów na dany okres budżetowy 
i że, gdyby wpłata do Skarbu Państwa lub dopłata 
ze Skarbu Państwa została ustawą skarbową 
włączona do budżetu państwowego w innej wyso- 
kości, niż wynika z zatwierdzonego przez Radę 
Ministrów planu finansowo - gospodarczego, Ra- 
da Ministrów dostosuje plan finansowo-gospodar- 
czy do wysokości wpłaty lub dopłaty ustalonej 
w budżecie państwowym, nowy przepis stanowi 
krótko, że „do budżetu państwowego włącza się 
tylko wpłatę do Skarbu Państwa lub dopłatę ze 
Skarbu Państwa“ (rozumie się netto). 


Następny, przedostatni ustęp (czwarty) art. 12 
mówi, że rokiem operacyjnym przedsiębiorstwa jest 
rok kalendarzowy. Dotychczasowy przepis (ostatni 
ustęp art. 12) odsyłał określenie roku operacyjnego 
PKP, nazwanego tam rokiem budżetowym, do roz- 
porządzenia Ministra Komunikacji w porozumieniu 
z Ministrem Skarbu. 

Wreszcie ostatni ustęp art. 12 nowego dekretu 
jest przepisem przejściowym. Mówi on, że przepi- 
sy art. 12 obowiązują, jeżeli ustawa skarbowa nie 
stanowi inaczej. Chodzi tu o to, że do ustawy skar- 
bowej na 1948 rok dołączono plan finansowo-gos- 
podarczy PKP jako część rozdziału B  (Przedsię- 
biorstwa i Zakłady) budżetu państwowego. 

Następny artykuł (13-ty) jest przej isem raczej 
natury ekonomicznej. Jego zadaniem jest określić 
świadczenia PKP czynione w interesie Państwa 
i w intęresie państwowo-społecznym. Dawny tekst 
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przewidywał wyraźnie świadczenia PKP dla innych 
przedsiębiorstw państwowych obok świadczeń dla 
organów państwowych, nowy tekst mówi tylko 
o świadczeniach na rzecz poszczególnych organów 
Państwa. Ministerstwo Komunikacji uważa, że nie 
ma powodu uprzywilejowania pod tym względem 
przedsiębiorstw nawet państwowych i że powinny 
one opłacać przewóz kolejami według taryfy usta- 
lonej dla całej klienteli PKP. Ale i dla organów 
Państwa (w ścisłym tego słowa znaczeniu), a więc 
dla władz i urzędów państwowych świadczenia 
PKP winny być według nowego art. 13 opłacane 
według taryf ustalonych w wysokości zapewniają- 
cej najmniej zwrot kosztów własnych ponoszonych 
przez PKP przy tych świadczeniach, chyba, że prze- 
pisy specjalne stanowią inaczej. Dawny przepis był 
mniej wyraźny, bo zastrzegał tylko, żeby świad- 
czenia PKP były odpowiednio opłacane i żeby 
wszelkie ulgi w taryfach i opłatach przewozowych 
były przyznawane tylko w granicach opłacalności 
PKP. Inaczej też ujmuje nowy tekst art. 13 sprawę 
ulg w taryfach osobowych dla pracowników pu- 
blicznych. Dawny przepis przewidywał ulgi tylko 
dla funkcjonariuszów państwowych, z tym nadmie- 
nieniem, że ulgi takie reguluje rozporządzenie Mini- 
stra Komunikacji wydane w porozumieniu z Mini- 
strem Skarbu, nowy przepis wymienia wyraźnie 
obok pracowników państwowych osoby wojskowe 
i pracowników samorządowych, odsyłając wszyst- 
kie te ulgi do osobnych przepisów. 

Wiemy, że pracownicy samorządowi otrzymali 
już ulgi taryfowe przy korzystaniu z kolei na pod- 
stawie rozporządzenia Ministrów Administracji Pu- 
blicznej i Ziem Odzyskanych z dnia 4 listopada 
46 r., wydanego w porozumieniu z Ministrami: Ko. 
munikacji i Skarbu (Dz. U. R. P. Nr. 64, poz. 261). 

Dodać należy, że postanowienia art. 13 co do 
świadczeń PKP na cele wojskowe zostały niezmie- 
nione, z tym jedynie odchyleniem, że dawny prze- 
pis mówił o jednym osobnym rozporządzeniu Mi- 
nistra Komunikacji wydanym w porozumieniu z Mi- 
nistrami Skarbu i Spraw Wojskowych, które miało 
te świadczenia regulować, nowy zaś art. 13 mówi 
o rozporządzeniach takich w liczbie mnogiej. Pierw- 
sze z takich rozporządzeń zostało już wydane. 

Następny z kolei artykuł z zakresu gospodarki 
finansowej, mianowicie art. 14, został tak poważnie 
rozbudowany i przebudowany, że trudno*go rozpo- 
znać. Dawny art. 14 ograniczał się do postanowie- 
nia, że „fundusze specjalne PKP będą tworzone na 
podstawie rozporządzeń Ministra Komunikacji wy- 
dawanych w porozumieniu z Ministrem Skarbu". 
Nowy art. 14 stawia te kwestie na innej płaszczyź- 
rie i znacznie szerzej. Według niego Minister Ko- 
munikacji wydaje, w porozumieniu z Ministrem 
Skarbu, przepisy o tworzeniu funduszów specjal- 
nych, a więc będzie on tworzył fundusze na pod- 
stawie tych przepisów, poza tym zaś wydaje (nb. 
w porozumieniu z Ministrem Skarbu) przepisy 
o prowadzeniu gospodarki finansowej PKP i o two- 
rzeniu — prócz funduszów specjalnych, także do- 


tacji na cele specjalne. I jeszcze jeden nowy prze- , 


pis zawiera ten artykuł, mianowicie postanowienie, 
że* Minister Komunikacji ustali w porozumieniu 
z Ministrem Skarbu, schemat planu finansowo-gos- 
podarczego PKP, 

I wreszcie ostatnie, niewielkie zmiany dekretu 
z 1926 r. w zakresie finansowo-rachunkowym, bę- 
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dące zaktualizowaniem dawnego art. 20, zawarte 
w obecnym art. 23. Pierwsza z nich stanowi (ust. 2 
artykułu 23), że wyniki poszczególnych rewizji Naj- 
wyższej Izby Kontroli (obecnie Biura Kontroli przy 
Radzie Państwa) powinny być, niezwłocznie po ich 
zakończeniu, komunikowane nie tylko Ministrowi 
Komunikacji, ale i dyrektorowi generalnemu k. p. 
Druga z nich (ust. 3 art. 23), w przeciwieństwie do 
przepisu dawnego, który określał tryb przedstawia- 
nia wyników rewizji sprawozdań rocznych przez 
Najwyższą Izbę Kontroli, postanawia krótko, że wy- 
niki te są przedstawiane w trybie przewidzianym 
dla sprawozdań NIK o zamknięciu rachunków pań- 
stwowych. 

W porównaniu z przedstawionymi co dopiero 
zmianami natury finansowo-gospodarczej i handło- 
wej zmiany organizacyjne są bardziej zasadnicze, 
bo sięgają głęboko w sam ustrój przedsiębiorstwa. 
Mówią o nich artykuły 16, 17, 18, 20i 21. Artykuły 
krótkie, ale pełne treści i doniosłego znaczenia dla 
dalszego istnienia i rozwoju PKP, Główny sens 
zmiany dekretu z 1926 r. w zakresie organizacji 
PKP zawarty w tych artykułach polega na tym, że 
Minister Komunikacji przestał zarządzać bezpośred- 
nio przedsiębiorstwem PKP, a zatrzymał tylko nad- 
zór nad nim (art. 16), że na czele przedsiębiorstwa 
PKP staje organ samego przedsiębiorstwa w oso- 
bie dyrektora generalnego kolei, mianowanego 
i zwalnianego przez Prezesa Rady Ministrów na 
wniosek Ministra Komunikacji (art. 17), że dyrek- 
tor generalny sprawuje naczelny zarząd kolejami 
państwowymi, reprezentuje je na zewnątrz i jest 
odpowiedzialny za jego prowadzenie przed Mini- 
strem Komunikacji, któremu bezpośrednio podlega 
(art. 18). O zastępstwie dyrektora generalnego sły- 
szeliśmy już przy omawianiu spraw finansowo- 
gospodarczych. Dekret miłczy o tym ilu będzie za- 
stępców dyrektora generalnego, jaki będą mieć ty- 
tuł służbowy * i jaki będzie ich zakres działania 
Sprawą więc tą będzie musiał się zająć statut PKP. 
O przyczynach, które spowodowały oddzielenie za- 
rządu kolejami od nadzoru nad nimi, wspomniałem 
już na wstępie. Tu dodam, że pozostawienie Mini- 
strowi Komunikacji tylko nadzoru (dawniej określa- 
no go jako nadzór zwierzchni) nad PKP odciąży Mi- 
nistra w bardzo dużym stopniu od zajmowania się 
sprawami PKP i pozwoli zmniejszyć znacznie zakres 
działania Ministerstwa Komunikacji. Proszę wziąć 
tylko pod uwagę przerzucenie do Dyrekcji Gene- 
ralnej fachowych departamentów kolejowych. 

Mianowanie dyrektora generalnego przez Preze- 
sa Rady Ministrów należy tłumaczyć wiełkim zna- 
czeniem PKP w życiu gospodarczym kraju. Posta- 
nowienie art. 17 ust. 1, że na czele* przedsiębior- 
stwa PKP stoi dyrektor generalny, a więc organ 
jednoosobowy, jest przepisem bardzo charakterys- 
tycznym dla PKP. Przedsiębiorstwami bowiem pań- 
stwowymi tworzonymi na podstawie dekretu z 3. 
1947 r. zarządzają dyrekcje, a prócz tego mają one 
mieć organa nadzorcze, kontrolne i opiniodawcze 
w radach nadzoru społecznego (art. 10 dekretu 
z 3.1 47 r.). Stąd wniosek, że ustawodawca zdawał 
sobie dokładnie sprawę z odrębnego charakteru 
Polskich Kolei Państwowych, zarządzanie którymi 
wymaga szybkiej decyzji i skupienia odpowiedzial- 
ności w jednym ręku. > i 

Będąc organem naczelnego zarządu PKP dyrek- 
tor generalny musi mieć swój organ pracy, czyli 
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aparat przygotowujący decyzje dyrektora general- 
nego i w ogóle pomocny mu w zarządzaniu kole- 
jami, podobnie jak Minister ma swój organ pracy 
w Ministerstwie. Organem takim w myśl art. 21 
nowego dekretu jest Dyrekcja Generalna Kolei Pań- 
stwowych. Jej organizacją wewnętrzną, czyli po- 
działem na komórki organizacyjne i zakresem czyn- 
ności jako też podziałem kompetencji w Dyrekcji 
Generalnej, dekret się nie zajmuje, odsyłając te 
sprawy do wydać się mającego, w drodze uchwały 
Rady Ministrów na wniosek Ministra Komunikacji, 
statutu PKP, pokreślam statutu PKP, a nie tylko sta- 
tutu Dyrekcji Generalnej, gdyż ma on unormować 
organizację wewnętrzną całego przedsiębiorstwa. 
Statut ten ma być ogłoszony w Monitorze Polskim 
(art. 21). Z natury rzeczy statut ten nie obejmuje 
szczegółów organizacji, a więc struktury wszystkich 
jednostek służbowych PKP, lecz odeśle je do sze- 
regu regulaminów organizacyjnych. 


Podobnie jak według starego dekretu sieć kolei 
zarządzanych przez PKP dzieli się w myśl nowego 
dekretu na okręgi dyrekcyjne, w których bezpo- 
średni zarząd (podkreślam bezpośredni w przeci- 
wieństwie do zarządu naczelnego, który sprawuje 
dyrektor generalny) sprawują dyrektorzy okręgów 
kolei państwowych, mianowani i zwalniani przez 
Ministra Komunikacji na wniosek dyrektora gene- 
ralnego (art. 20 ust. 1). 


Dotychczasowa nazwa „dyrektor kolei państwo- 
wych“ musiała być zmieniona, gdyż wobec utwo- 
rzenia stanowiska dyrektora generalnego wprowa- 
dzałaby w błąd. Nie byłaby przeciwstawieniem 
w stosunku do nazwy: dyrektor generalny kolei 
państwowych. 


Należy też zwrócić uwagę na zatrzymanie do- 
tychczasowego postanowienia (dawny art. 17 ust. 1), 
o jednoosobowości organów zarządzających okrę- 
gami dyrekcyjnymi. Z tego wynika, że podobnie 
jak Dyrekcja Generalna KP, tak i dyrekcje okrę- 
gowe kolei państwowych będą tak jak dotychczas 
tylko organami pracy dyrektorów okręgowych. 


Ilość i siedziby dyrekcji okręgowych  ustalała 
dotąd Rada Ministrów (dawny art. 17 ust. 3), obec- 
nie będzie je ustalać Minister Komunikacji w po- 
rozumieniu z Ministrem Obrony Narodowej (art. 20 
ust. 2). Przepis ten znajduje uzasadnienie w tym, 
że dla podziału sieci PKP na okręgi administracyj- 
ne istotne są obok interesów PKP tylko względy 
na obronę Państwa. 


Jeżeli idzie o ustalenie granic okręgów dyrek- 
cyjnych dawny przepis pozostawiał tę sprawę do 
decyzji Ministra Komunikacji, nowy dekret o nich 
nie wspomina, wychodząc z założenia, że kto usta- 
la ilość i siedziby dyrekcji, ten ustali również i ich 
granice. saen 

Odpadł też dawny przepis (art. 17 ust. 2); że 
osobne urzędy PKP dla centralnego prowadzenia 
poszczególnych agend PKP tworzy się na podstawie 
uchwały Rady Ministrów. Obecnie sprawę tę regu- 
luje statut PKP. , 

Pozostają jeszcze do omówienia zmiany i uzu- 
pełnienie dekretu z 1926 r. natury ogólnej i perso- 
nalnej. Do pierwszych należy. zaliczyć art. 9 ust. 2, 
art. 19 oraz wykreślenie wyrazu „powierniczy'” jako 
przymiotnika wyrazu „zarząd“ w całym tekście de- 
kretu. PDU 
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Dodany do art. 9 nowy ustęp (drugi) daje Mini- 
strowi Komunikacji możność rozszerzenia zakresu 
działania przedsiębiorstwa PKP. W myśl art. 1 
i art. 4 ust. 1 dekretu z 1926 r. do zadań PKP na- 
łeżał tylko zarząd czyli eksploatacja kolei państwo- 
wych i kolei prywatnych znajdujących się w zarzą- 
dzie państwowym. Nowy przepis zezwala Ministro- 
wi Komunikacji na wydawanie przedsiębiorstwu 
PKP poleceń budowy, przebudowy i odbudowy linii 
kolei państwowych w ramach państwowego planu 
inwestycyjnego. Będzie to połączone z korzyścią 
dla sprawy, gdyż PKP posiadają odpowiednich fa- 
chowców i środki rzeczowe potrzebne do budowy 
kolei. Trzeba jeszcze zaznaczyć, że w żadnym ra- 
zie koszty budowy, odbudowy i przebudowy linii 
kolei państwowych nie mogą być pokrywane 
z nadwyżek eksploatacyjnych niezawartych .w pań- 
stwowym planie inwestycyjnym. Odpowiednie za- 
strzeżenie zawiera przepis art. 12 ust. 1. Wobec no- 
wego przepisu nie będzie potrzeba ustawy do przy- 
stąpienia do budowy nowej linii kolei państwowych, 
jeżeli w państwowym planie inwestycyjnym będą 
określone środki potrzebne do budowy. 

Art. 19 ustanawia dla PKP prawo używania okrą- 
głej pieczęci z godłem państwowym i napisem 
w otoku „Polskie Koleje Państwowe', którego to 
przepisu dotąd nie było. Tylko w dawnym art. 18 
ust. 1, powtórzonym w obecnym art. 22 ust. 1 jest 
wzmianka, że dokumenty PKP podpisują uprawnio- 
ne do tego osoby pod pieczęcią „Przedsiębiorstwo, 
Polskie Koleje Państwowe”. Jak widzimy zacho- 
dzi pewna różnica między przepisem art. 19 a art. 
22 ust. 1. Tam w pieczęci jest napis „Polskie Ko- 
leje Państwowe“ tu „Przedsiębiorstwo Polskie Ko- 
leje Państwowe. W praktyce trzeba to będzie ja- 
koś pogodzić. 

I wreszcie trzecia, nieznaczna zresztą zmiana 
natury ogólnej. W art. 4, 5, 6, 7 i 15 starego dekre- 
tu mowa jest o tym, że PKP sprawują zarząd po- 
wierniczy majątkiem przekazanym im przez Pań- 
stwo, nowy tekst dekretu nie zna pojęcia „zarząd 
powierniczy”, lecz tylko „zarząd'. Stało się to dla- 
tego, że powiernictwo nie jest znane obecnemu 
ustawodawstwu polskiemu, oraz ,że z pojęciem tym 
związane są przykre reminiscencje z czasów oku- 
pacyjnych. (Przypomnijmy sobie instytucję „Treu- 
handerów "'), 

Zmiany wkraczające w gospodarkę personalną 
nie są duże i nie zmieniają faktycznie istniejącego 
stanu rzeczy. Według dotychczasowego art. 22 
ust. 2 Ministrowi Komunikacji służyło prawo prze- 
noszenia poszczególnych urzędników Ministerstwa 
Komunikacji do służby w przedsiębiorstwie PKP. 
Przepis ten nie obejmował funkcjonariuszów niż- 
szych Ministerstwa Komunikacji oraz nie przewidy- 
wał wypadków przenoszenia pracowników PKP do 
Ministerstwa Komunikacji. Czyni to pragmatyka - 
kolejowa w $ 36 ust. (6), a więc przepis wydany 
przez Radę Ministrów, a nie przepis ustawowy. Lu- 
kę tę wypełnia odpowiadający dawnemu artykuło- 
wi 22 ust. 2, art. 25 ust. 2. Dawny przepis (art. 23 
ust, 1) mówił, że stosunek służbowy pracowników, 
z wyjątkiem umownych, ustala rozporządzenie Rady 
Ministrów. Wiemy, że ustalenie to nastąpiło w prag- 
matyce kolejowej, która jest rozporządzeniem Rady 
Ministrów i że stosunek służbowy pracowników 
PKP został tam określony jako stosunek publiczno- 
prawny. Nowy przepis (art. 26) podnosi tę zasadę 
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do godności ustawy, gdyż wprost stwierdza, że sto- 
sunek służbowy pracowników PKP, z wyjątkiem 
zatrudnionych na mocy umowy o pracę, jest pu- 
bliczno-prawny. 


I wreszcie ostatnia zmiana dekretu, wykreślenie 
w dawnym art. 13 (obecny art. 26) ustępu drugiego 
upoważniającego Zarząd P.K.P. w osobie Ministra 
Komunikacji do powoływania wybitnych specjaśi- 
stów na podstawie osobnych umów. Stało się to 
dlatego, że z punktu widzenia kontroli wynagro- 
dzeń pracowniczych unormowanych pragmatyka ko- 
lejową oraz w związku z uchwałami Rady Mini- 
strów z 12 września 1946 r. w sprawie górnej 
granicy wynagrodzeń pracowników w sektorze pań- 
stwowym i spółdzielczym i z dnia 27 marca 1947 r. 
w sprawie górnej granicy uposażeń pracowników 
publicznych, nadanie dyrektorowi generalnemu 
uprawnienia powoływania wybitnych specjalistów 
na podstawie osobnych umów, a tym samym pra- 
wa dowolnego określania wysokości wynagrodzeń, 
sprzeciwiałoby się ogólnym zasadom polityki płac. 
Mogłoby ono stworzyć niebezpieczny precedens 
w polityce płac, we wszystkich bowiem działach 
gospodarki narodowej potrzebni są wybitni specja- 
liści i fachowcy. Gdyby więc. zaszła obecnie ko- 
nieczność odstąpienia od ogólnych zasad polityki 
uposażeniowej w drodze wyjątku podyktowanego 
specjalnymi względami, potrzeba by wyjednać spe- 
cjalną uchwałę Rady Ministrów. 


Kto by sądził, że głównym celem przeprowa- 
dzonych w dekrecie lipcowym zmian i uzupełnień 
jest stworzenie podstaw do osiągnięcia przez P.K.P. 
większego zysku, byłby w błędzie. Chodziło bo- 
wiem przede wszystkim o usprawnienie eksploa- 
tacji kolei państwowych i ułatwienie temu przed- 
siębiorstwu prowadzenia gospodarki finansowej. 


Dr Teofil Bissaga 
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Sytuacja P.K.P. w stosunku do sytuacji z 1924 r. 
kiedy, jak wspomniałem na wstępie, zdecydowano 
utworzenie Generalnej Dyrekcji P.K.P., jest dia- 
metralnie różna. Wówczas P.K.P. było przedsię- 
biorstwem państwowym typu kapitalistycznego, 
w dzisiejszym zaś ustroju gospodarczym ma ono 
stać się przedsiębiorstwem państwowym typu ko- 
lektywistycznego. Dr Buczkowski, autor książki pt. 
„Przedsiębiorstwo Państwowe — Charakterystyka 
prawna', omawiając cele przedsiębiorstw państwo- 
wych w dobie dzisiejszej zajmuje w tym wzglę- 
dzie stanowisko bardzo zdecydowane. W rozdzia- 
le „Przedsiębiorstwo a ustrój gospodarczy” mówi 
on, że obecnie w przedsiębiorstwach państwowych 
„miejsce bodźca konkurencji, rentowności i przy- 
wileju zajmuje państwowy plan gospodarczy wy- 
znaczający autorytatywnie, jako norma publiczno- 
prawna, wielkość i jakość produkcji oraz zasięg 
inwestycji. Przedsiębiorstwo staje się funkcją pla- 
nu i jego odpowiedzialnym wykonawcą: to jest za- 
sadniczy prawny aspekt przedsiębiorstwa w naszym 
ustroju". 

Przyznając na ogół słuszność powyższym wy- 
wodom trudno jednak pogodzić się z myślą, iż ren- 
towność nie ma grać odpowiedniej roli w gospo- 
darce przedsiębiorstwa państwowego. Jeżeli chodzi 
o P.K.P. do wywodów Buczkowskiego trzeba je- 
szcze dodać, że jest ono bardzo ważkim instru- 
mentem. Państwa w dziele obrony Państwa i że 
daje ono szereg świadczeń natury społeczno-pań- 
stwowej, co musi skłaniać do scharakteryzowania 
go jako przesiębiorstwa sui generis, raczej zakła- 
du publicznego niż przedsiębiorstwa, o modelu 
ustrojowym przypominającym swoją jednoosobo- 
wością władzy i stosunkiem publiczno-prawnym 
swoich pracowników pion urzędów państwowych 
jednego resortu. 


Qd geopolityki do technopolityki 


Związek między geografią i porityką był zawsze 
bardzo żywy w tym sensie, że cele polityczne i go- 
spodarcze rozwijano na tle zdobyczy naukowych 
i badań, które do skarbnicy wiedzy ludzkiej wnosiia 
słaie rozwijająca .się nauka geografii. W połowie 18 
wieku nastąpiło wyodrębnienie geografii po.itycznej 
jako samodzielnie rozwijającej się gałęzi wiedzy 
geograficznej. 

Wraz z ukazaniem się pierwszych poważniejszych 
prac z tej dziedziny, zaatakowaii ją przeciwnicy, gło- 
sząc, że jest to właściwie nauka o państwie, które, 
jako organizm prawno polityczny, winno przede 
wszystkim znajdować się w zasięgu nauki o państ- 
wie. 

Przyczyną w dużej mierze uzasadnionego stano- 
wiska oponentów było to, że zanim geografia poii- 
tyczna zdążyła się ugruntować i rozwinąć sprowa- 
dzano ją na manowce statystyki, informacyj o gra- 
nicach, podziale administracyjnym i ustroju państw, 
opisów krajobrazowych a nawet genealogii znakomi- 
tych rodów. Przy takim ujęciu nastąpił szybki jej 
zmierzch. Dopiero w końcu 19 wieku geografia poli- 


tyczna odradza się najpierw w Niemczech i nieomal 
jednocześnie w innych krajach Europy i w Stanach 
Zjednoczonych Ameryki Północnej. 

Rozwój geografii politycznej rozszerzył niebywale 
jej zasięg i przekształcił ją z czasem w antropogeogra- 
fię, której istotę stanowi badanie wzajemnych związ- 
ków między martwą ziemią i żywym człowiekiem. 

Wytyczony w 20 stuieciach przez szkołę między- 
narodową kierunek naukowy w geografii poiitycznej 
i antropogeogralii, który otrzymuje się do dzisiaj, 
został wykorzystany do rozwinięcia i uwypuklenia 
tez ściś.e politycznych, dając w ten sposób początek 
nowym pog.ądom i tendencjom o państwie, objętym 
ogólną nazwą geopolityka. | 

W oparciu o wypowiedź Hettnera, prof. Pawłow- 
ski podaje następujące wyjaśnienie różnicy między 
geografią polityczną i geopolityką: „geografia poii- 
tyczna jest częścią geografii, która zajmuje się pań- 
stwem, a geopolityka jest częścią nauki o państwie, 
która zajmuje się geograficzną stroną państwa“. 

W geopoiityce odrazu przewijały się dwa odrębne 
kierunki. Niemiecki, który głosił, że wyniki badań 
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geograficznych wywołują okreś.one poglądy politycz- 
ne, gospodarcze, komunikacyjne i strategiczne, co 
w ostatecznym następstwie było podstawą do pow- 
stania fałszywej doktryny, zwanej „Lebensraum“, 
dającej impuis do zaboru cudzych ziem pod pozorem 
nieodpartej konieczności życiowej narodu, oraz fran- 
cuski i angieiski, które w geopo.ityce głosiły tezy, że 
geografia narzuca pewne koncepcje strategiczne 
i stwarza konieczne tło dla planów politycznych, usu- 
nięcia groźnego współzawodnictwa w handlu, usado- 
wienia się na obcych rynkach zbytu i zdobycia ponęt- 
nych obszarów surowcowych. 


Jednym z bardzo ważnych czynników, którymi ope- 


rowała geopolityka, były komunikacje i transport. 
Wsze.ka penetracja na obce terytoria, obojętne, czy 
pod pozorem zdobycia przestrzeni życiowej, czy pod 
płaszczykiem gospodarczym, musi przede wszystkim 
opanować drogi. Jeżeli tezy geopolityczne realizować 
zamierza imperium morskie, to będzie chodziło o 
opanowanie mórz i cieśnin, jeśli tezy geopolityczne 
realizuje potęga lądowa, wówczas widzimy rozbudowę 
własnej sieci kolejowej pod kątem wymogów strate- 
gicznych, budowę dróg nowoczesnych w kierunkach 
gospodarczo mało pożądanych, ale mających wielkie 
znaczenie w przypadku ataku na sąsiadów. 


W ślad za rozbudową sieci komunikacyjnej kro- 
czy rozbudowa odpowiedniego przemysłu, mającego 
wytwarzać środki do opanowania przyszłej masy 
przewozowej. 

Należy stwierdzić, że geopolityka w swym naj- 
gorszym, niemieckim wydaniu stała się złem, które 
przyczyniło ludzkości w ciągu niecałego pół wieku 
miliony ofiar ludzkich i niepowetowane szkody w 
dziedzinie kultury i dóbr materialnych: Co dalej, 
ugruntowała między niektórymi narodami trudną 
do zwa!czenia nieufność i obawy. Można zaryzyko- 
wać twierdzenie, że geopolityka torowała drogę obu 
wojnom światowym. W okresie międzywojennym do- 
starczała fałszywych argumentów do waiki z Trak- 
tatem Wersalskim, ustaionymi przez Traktat grani- 
cami, utrudniała normalizację wymiany gospodar- 
czej, schodząc w ten sposób na tory fałszywej agi- 
tacji, propagandy i pubiicystyki. 

Miało to w ostateczności i dobrą stronę, gdyż 
geopo.ityka wykorzystana — nie tylko w Niemczech 
do celów nic z prawdziwą nauką nie mających, stra- 
ciła wszelką wartość naukową i jednocześnie przesta- 
ła ciążyć szkodliwie na geografii politycznej i antro- 
pogeografii. | 

Dowodzi to, jak dalece każda myśl twórcza, scho- 
dząc na manowce, może stać się szkodiwą, skoro 
odbiegnie od prawdy naukowej i uczciwości, gdy właś- 
ciwie pojęta byłaby cennym studium wzajemnego 
stosunku geografii do polityki. 

Jak z geografii wyrosła geopolityka, tak na tle 
postępu techniki i wynaiazków rozwija się współ- 
cześnie technopolityka, którą naieży uznać za prak- 
tyczne urzeczywistnienie określonego kierunku dzia- 
łania w celu osiągnięcia wytyczonych celów polity- 
cznych przy pomocy zdobyczy naukowych i techni- 
cżnych, znajdujących -się w dyspozycji działającego. 

Dawniejsze tendencje geograficzne ujmowania 
pewnych zjawisk ustąpiły przed wielkimi zdobycza- 
mi” techniki, którą. wprowadza się -jako niezmiernie 
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ważny czynnik poiityczny. Nowością jest tylko ogrom 
wykorzystania dia celów politycznych nieustannego 
postępu nauk ścisłych. Rozwój tego prądu następo- 
wał powoii, etapami, w miarę rozwoju wiedzy :udz- 
kiej. Etapy te tworzyły od tysięcy lat całe narody. 
Chiny, Indie, Persja, Babi:on, Assyria, Fenicja, Egipt, 
Grecja, Rzym w starożytności, Italia, Francja, Ni- 
derlandy i niektóre inne narody europejskie w późnym 
średniowieczu. Czasy nowożytne stoją pod znakiem 
rozwoju nauk i techniki, które doprowadziły po 
wieku pary i elektryczności obecnie do epoki samo- 
lotu rakietowego i bomby atomowej, 

Technopolityka podobnie jak i geopolityka dąży 
do wykorzystania nowoczesnych urządzeń komuni- 
kacyjnych i transportu w wytyczonym kierunku po- 
litycznego działania, w którym. pierwszorzędną rolę 
odgrywa maszyna, stworzona i kierowana przez 
człowieka. 

Rozbudowane koleje stalowymi wstęgami szyn 
pokryły ziemię, stając się narzędziem polityki w dzie- 


* dzinie wojskowej i gospodarczej. Maszyna ułatwiła 


budowę kanałów morskich, jak Sueski, Panamski, Ki- 
loński, które, obok wieikich wartości przewozowo- 
gospodarczych, posiadają niezmiernie wielkie zna- 
czenie strategiczne, torując drogi do ugruntowania 
potęg morskich. Nowoczesne drogi publiczne umożli- 
wiły wprowadzenie wielkiej masy zmotoryzowanych 
środków przewozowych. 

W końcu lotnictwo obejmuje obecnie swym za- 
sięgiem cały giob ziemski, bez względu na warunki 
geofizyczne, i stanowi prawdziwą rewelację w dzie- 
dzinie komunikacyj. 

Komunikacje też stanowią pierwszorzędny czyn- - 
nik w polityce, która kieruje drogi penetracji gospo- 
darczej do rynków zbytu i źródeł surowcowych, co 
w ostatecznym następstwie zmienia obraz układu 
gospodarczego i politycznego w świecie, 

Wpływ techniki, a ściśiej będących jej wyrazem 
konkretnym wszeikiego rodzaju maszyn, na rozwój 
rolnictwa i przemysłu jest przeogromny. 

W 1900 r. produkcja 1 tony -stali wymagała 70 
pracogodzin. W 1929 r. maszyna zmniejszyła ilość 
potrzebnych pracogodzin do wyprodukowania tejże 
tony do 13. 

W wytwórni samochodów „Buick“ w 1904 r. 
zużywano 1300 pracogodzin na wybudowanie jedne- 
go wozu a w 1929 r. tylko 100 pracogodzin. Kolej 
i samochód zbiiżają wieś do miasta. Zastosowane na 
roli maszyna i nawozy sztuczne przyczyniają się do 
zwie:okrotnienia plonów, które muszą szukać ujścia 
przy pomocy transportu. Obiiczono przed ostatnią 
wojną, że bez powiększenia powierzchni uprawnej 
Europa mogłaby wyżywić o 100 miiionów ludzi wię- 
cej, aniże:i ich obecnie posiada, o ile zastosowanoby 
szereg ulepszeń technicznych w rolnictwie. 

Nowoczesny zespół maszyn wyrabia 650.000 ża- 
rówek elektrycznych dziennie, to jest 550 razy wię- 
cej, aniżeli to było możiiwym jeszcze w 1914 r. 

Technika sprowadziła rewolucję przemysłową 
i kształtuje gospodarkę narodów, które stopniowo 
dażą do przekształcenia tej gospodark: z typu rol- 
niczego na typ rolniczo-przemysłowy. Wywołuje to 
w si:nie rozwiniętych przemysłowo organizmach pań- 
stwowych obawę utraty posiadanych wpływów i ry- 
waizację z innymi potęgami o utrzymanie swojej 
pozycji -gospodarczej. 
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Państwa kapitaiistyczne po opanowaniu techniki, 
którą zaprzęgły do o:brzymiej pracy w swoim gos- 
podarstwie społecznym, przeobrażają się jednocześnie 
z organizmów statycznych w dynamiczne, Dążą 
więc do opanowania innych narodów przez ugrunto- 
wanie swoich wpływów gospodarczych przy pomocy 
polityki, działając środkami opartymi na potędze na- 
uki i techniki, 


Skoro przypomnimy sobie minioną wojnę i bez- 
płatnie rozdawaną przez Stany Zjednoczone A.P. broń, 
amunicję, żywność, samochody, lekarstwa * to w iloś- 
ciach niebywałych, to był jeden z pierwszych wido- 
mych znaków wkroczenia na arenę światową techno- 
polityki. Zjawisko to powtórzyło się przy rozdawnic- 
twie darów U.N.R.R.A. Przejawem finansowym tech- 
nopotityki jest „Plan Marshalla". Mocarstwo, które 
technikę rozwinęło na skalę olbrzymią, staje się z kò- 
nieczności dyuamicznyin. Używa różnych dróg i form 
do wprowadzenia swej produkcji na obce rynki. Uzys- 
kuje tą drogą różne cele jednocześnie Przyzwyczaja 
obce rynki do znajomości własnej produkcji, zwraca 
uwagę na ogrom i jakość tejże, usuwa współzawodni- 
ków a w końcu uzależnia odbiorców pod wzgiędem 
swobody wyboru dostawców. Transport i towary, bç- 
dące wytworem techniki, torują arogę penetracji go- 
spodarczej. Jest to istotny sens technopolityki impe- 
riaistycznej, która stanowi obecnie przedmiot zain- 
teresowania wśród wielkich i małych państw świata. 


I. Jurczenko 
Zastępca naczelnika centra!nego wydziału pracy i płacy 
zarobkowej w Ministerstwie Komunikacji Z.S.R.R. 


Warunki współczesnego życia znamionuje szyb. 
kość następujących wydarzeń. To co do niedawna nau- + 
kowo lub technicznie wydawało się niemożiiwym, 
trudnym lub iniezmternie kosztownym (przewóz węgła 
samolotami) staje się rzeczywistością. 

Mimo upływu trzech lat od ukończenia drugiej 
wojny światowej, da.eką wydaje się droga do trakta- 
tów pokojowyh z głównymi winowajcami tej wojny 
Niemcami i Japonią. Państwa imperialistyczne pozo- 
stawiają na uboczu czynnik geograficzny, który miał- 
by wyrazić się w ustaleniu nowych granic, natomiast 
zabiegają o stworzenie korzystnego dla siebie podło- 
ża ideologicznego i gospodarczego, które urabiają nie- 
ustannie przez stosowanie technopoiityki, wciągając 
w krąg swoich zamierzeń szereg państw mniejszych- 
satelitów. 

Niestety zamiast pożądanej współpracy międzyna- 
rodowej w dziedzinie wyzyskania dła dobra ludzkości 
postępów w nauce, technice i niezliczonych wynaiaz- 
ków, 'technopolityka wywołuje rywalizację, w której 


. następstwie powstają konflikty, wywołujące nieustan- 


ne wrzenie między narodami. Dochodzimy do sedna 
sprawy. W rozwoju technopolityki można wyraźnie 
zaobserwować kierunek niezgodny z ogóinym intere- 
sem dobra iudzkości. Techopolityka staje się ślepym 
i bezkrytycznym narzędziem czystej polityki. Jej za- 
ciążenie na losach historii może przynieść światu 
gorzkie rozczarowania, podobnie jak i geopolityka. 
Caveant consuies ! 


OUpłacanie pracy w transporcie radzieckim 


W radzieckim transporcie kolejowym, jak w całej 
gospodarce narodowej Z.S.R.R., działa socjalistyczna 
zasada opłacania pracy w zależności od ilości i ja- 
kości. Zasada ta znajduje wyraz w postaci różnych 
zachęcających systemów pracy zarobkowej. Obecnie 
mają szerokie zastosowanie systemy płac: akordowy, 
akordowo-postępowy, akordowo-premiowy i akordo- 
wo-postępowo-premiowy. W przypadkach, kiedy wpro- 
wadzenie systemu akordowego jest niemożliwe, sto- 
sowany jest system czasowo-premiowy. 

Na początku 1948 r. w radzieckim transporcie ko- 
lejowym system prosty akordowy, albo system akor- 
dowo-postępowy były stosowane do 61% wszystkich 
robotników. Około 3/, pracowników kierownictwa, 
inżynierów i techników kolejowych otrzymywało płace 
czasowo-premiowe. 

Zatrzymamy się po krótce na systemach płac 
głównych grup pracowników radzieckiego transportu 
kolejowego. 

Opłacanie pracy drużyn parowozowych (lokomotywo- 

- wych) 


Praca drużyn parowozowych opłacana jest w za- 
leżności od jej charakteru: Płaca drużyn pociągowych 


ruchu: pasażerskiego i towarowego opiera się na sy- 


stemie - akordowo-premiowym, drużyn  manewro- 
wych—na akordowo-postępowo-premiowym.* Niezna- 
czna część drużyn. zatrudnionych przv pracy nie dają- 
cej się unormować ściśle (czynności gospodarcze, 


popychanie, obsługa pociągów ratowniczych i poża- 
rowych itp.) otrzymuje płace czasowo-premiowe. 

Istota systemu akordowo-premiowego jest nastę- 
pująca: na podstawie obowiązujacych wykresów ru- 
chu i norm na wykonanie różnych operacji połączo- 
nych z przyjęciem, obrządzaniem i oddaniem lokomo- 
tyw zostaje wyznaczona miesięczna norma przebiegu 
lokomotywy w kilometrach. Stawkę za kilometr otrzy- 
muiemy, dzieląc miesięczną płacę każdego uczestnika 
drużyny-maszynisty, patacza f trzeciaka-przez normę 
przebiegu. Za wykonane kilometry przebiegu każdy 
uczestnik drużyny otrzymuje płace opartą na tej 
stawce. 

Przy systemie akordowo-postępowo-premiowym 
wykonaną pracę manewrową opłaca się według sta- 
wek akordowych. Jeżeli miesięczna norma pracy zo- 
staje przekroczona, pierwsze 10% operacji wykona- 
ne ponad normę jest opłacane podwójnie, reszta 
zaś potrójnie. 

Oprócz zarobku podstawowego, które drużyny pa- 
rowozowe otrzymują na zasadzie akordowej i akordo- 
wowo-postępowej, pobierają one dodatkowo szereg 
premii. A wiec każdy uczestnik drużyny, obsługującej 
pociag pasażerski, otrzymuje premie w wysokości 
20—50 kopiejek za każdą minutę wyrobiongo  opóź- 
nienia. "Wszystkie drużyny parowozowe, niezależnie 
od rodzaju ich pracy, pobierają premię w wysokości 
5—8% miesięcznej stawki taryfowej za utrzymanie 
się w normie rozchodu paliwa lub energii elektrycznej 
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„i dodatkowe 75% wartości zaoszczędzonego w po- 
równaniu z normą paliwa. Za oszczędne zużywanie 
części zamiennych i materiałów —drużyny otrzymują 
premie w wysokości 20—60% środków zaoszczędzo- 
nych na naprawie i eksploatacji lokomotywy. Za wy- 
bitną pracę bez żadnej awarii w ciągu roku maszy- 
niści otrzymują jednąrazową nagrodę w wysokości 
swego przeciętnego miesięcznego zarobku. 

Pracownicy drużyn parowozowych otrzymują rów- 
nież dodatki za wysługę lat i oddzielnie za kiasę kwa- 
lifikacj. 

Drużyny parowozowe, które wykonują operacje 
nie dające się ująć opłatą akordową, ponieważ te ope- 
racje nie mogą być obliczone i unormowane, otrzy- 
mują, oprócz wymienionych poprzednio premii i do- 
datków, również premie za terminowe wykonanie za- 
dań, za wzorowe utrzymanie lokomotywy i za pracę 
bez usterek w ciągu miesiąca. Wysokość tej premii, 
wypłacanej na mocy osobistego zarządzenia naczel- 
nika parowozowni, może sięgać 50%miesięcznej 
stawki taryfowej pracownika. 


Opłacanie pracy drużyn naprawczych w parowo- 
zowni 


Praca robotników zatrudnionych przy naprawie 
bieżącej, odbywającej się przy płukaniu parowozów, 
jest opłacana akordowo według zunifikowanych norm 
i cenników. Oprócz tego otrzymują oni premie za wy- 
soką jakość naprawy parowozów. Premia wynosi: 
4—6 kopiejek za każdy kilometr planowego przebiegu 
parowozu od jednej naprawy, połączonej z płukaniem, 
do następnej, jeżeli w tym okresie nie zaszła potrzeba 
powtórnej naprawy maszyny. Drużyny zatrudnione 
przy naprawie połączonej z podniesieniem parowozu 
otrzymują, oprócz zarobków akordowych, premię za 
wysoką jakość naprawy w wysokośći 800 rubii za je- 
den parowóz. Premia ta zostaje podzielona pomiędzy 
uczestników drużyny naprawczej proporcjonalnie do 
ich zasadniczych zarobków akordowych. 


Opłacanie pracy przy bieżącej naprawie wagonów bez 
wyłączenia ich z pociągu 


Praca robotników zajętych przy bieżącej naprawie 
wagonów bez ich wyłączania z pociągów jest opłaca- 
na podług systemu akordowo-premiowego. 

Wynagrodzenie akordowe za wykonaną pracę 
opiera się na ujednostajnionych normach i cennikach. 
Oprócz tego robotnicy otrzymują premie w wyso- 
“kości 6—8 kopiejek za każdy pociągokilometr pod wa- 
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runkiem, że pociąg przejedzie po odcinku bez odcze- 
pienia wagonów lub innego jakiegoś zatrzymania, 
wywołango techniczną usterką wagonów. Premia zo- 
staje podzielona proporcjonalnie do akordowych za- 
robków robotników. 


Opłacanie pracy robotników bieżącej naprawy toru 


Na magistralnych liniach radzieckich tor kolejowy 
podzielony jest na działki robocze. Długość każdej 
z nich 5—8 km. Działkę obsługuje brygada robotnicza 
z brygadzistą na cze:e. 

Na podstawie norm uzasadnionych analizą tech- 
nicżą i określających zużycie robocizny na bieżącą 
naprawę toru oraz stawek płacy zarobkowej robotni- 
ków zatrudnionych przy tej pracy zostaje obliczony 
miesięczny koszt bieżącej maprawy toru na danej 
działce roboczej (akordowa suma zarobku robotni- 
ków). Suma ta zostaje zawczasu podana do wiado- 
mości robotnikom brygady. 

Jeżeli tor jest dobrze naprawiany bieżąco i wszyst- 
kie roboty zapobiegawcze są wykonane w porę, bry- 
gada otrzymuje całą wyznaczoną sumę, niezależnie od 
liczby robotników, z której się składa. 

W ten sposób, powiększając wydajność pracy 
i zmniejszając skład brygady, robotnicy tym samym 
powiększają swój zarobek. Wszyscy madliczbowi ro- 
botnicy są niezwłocznie wykorzystywani w innych 
brygadach. 


 Opłacanie pracy robotników zatrudnionych przy 
naładowaniu i wyładowaniu wagonów 


Praca robotników zatrudnionych przy naładowaniu 
i wyładowaniu wagonów jest opłacana według uje- 
dnostajnionych norm i cenników na podstawie syste- 
mu akordowo-postępowego. W razie przekroczenia 
normy pracy dia danej zmiany (kolejki), wykonana 
nadwyżka do 10% włącznie jest opłacana według 
cennika wyższego o 50%, w razie przekroczenia nor- 
my dia zmiany do 20% włącznie, cała wykonana nad- 
wyżka jest opłacana według cennika wyższego o 
100% „przy przekroczeniu normy dla zmiany ponad 
20%, cała wykonana nadwyżka jest opłacana według 
potrójnego cennika. 


Przytoczone przykłady wykazują, że stosowane w 
radzieck'm transporcie systemy płacy zarobkowej 
przyczyniają się do wzrostu wydajności pracy, a więc 
i do podwyższenia zarobków kotejarzy. 


lak usprawnić gospodarkę olejami samochodowymi 


W ramach akcji oszczędnościowej, prowadzonej w 
skali ogóinokrajowej w przemyśle i transporcie, po- 
ważne miejsce zajmuje dziś zagadnienie oszczędności 
w zużyciu produktów naftowych. Ponieważ materiały 
pędne i smary stanowią około 20% ogó.nych kosztów 
ekspioatacji, użytkownik pojazdu musi poświęcić wie- 
le uwagi zużyciu materiałów p ẹ d- 
nych olejów i smarów 


W myśl obowiązujących przepisów, każdy zakupu- 
jący materiały pędne może zaopatrzyć się w oiej sìl- 
mikowy w ilości 5% w stosunku do pobieranego pali- 
wa, a więc na każde 100 litrów materiałów pędnych 
etrzymuje 5 Itr. oleju sitnikowego. Samochody w na- 
pędzie gazogeneratorowym pobierają na każde 1000 
km przebiegu 15 itr. oleju. 

W ramach zakupów zagranicą otrzymujemy nowe 
samochody osobowe o litrażu przeważnie 1100 cms, 
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o przeciętnym zużyciu benzyny około 12 ltr. na 
160 km. Dia nowych i wyremontowanych samocho- 
dow norma przydziału oleju w wysokości 5% niewąt- 
piiwie jest za wysoka (poza okresem docierania) i 
przekracza znacznie- rzeczywistą potrzebę. Wiemy o 
tym dobrze, że przy wszystkich nowych pojazdach 
mechanicznych zużycie oleju silnikowego jest mini- 
malne, oraz że po przebiegu nawet 1000 km stan œeju 
w karterze nie wymaga niemal uzupełnienia. 

Gdyby przy ustalaniu.norm przydziałowych na olej 
siinikowy można było cprzeć się tylko na rzeczywi- 
stym zużyciu o.eju w nowych samochodach, przyjąć 
by można bez szkody dla samego pojazdu, a z korzy- 
ścią dla oszczędnej gospodarki materiałowej jako 
maksyma:.ną normę w stosunku do pobieranego pali- 
wa — 3% oleju si.nikowego. 

Ponieważ jednak przydział oieju silnikowego w 
iiości 5%, dla pojazdów mechanicznych siinie zużytych 
jest przeważnie nie wystarczający, ustazenie spra- 
wiedliwej normy byłoby tylko wówczas biiskie rzeczy- 
wistości, gdybyśmy zdecydowali się na podział pojaz- 
dów mechanicznych na dwie następujące grupy: 

a) pojazdy nowe lub wyremontowane, z normą 
o:eju 3% w stosunku do paiiwa, — 

b) pojazdy stare wymagające remontu z normą 
oleju 5% w stosunku do paliwa. 

Przyjmując taką klasyfikację możnaby również 
ustalić, że dla nowych i wyremontowanych samocho- 
dów przeznacza się oieje sitnikowe wysokowartościo- 
we, krajowego i zagranicznego pochodzenia, nato- 
miast dla pojazdów zużytych oleje silnikowe zwykłe. 

Oleje silnikowe wysokowartościowe są zdobywane 
z tak wie:ikim wysiłkiem produkcyjnym i finansowym, 
że powinny być stosowane tylko do takich pojazdów 
mechanicznych, przy których wysokie wartości smar- 
nicze oleju mogą być w pełni wykorzystane. Używa- 
nie natomiast tak cennych produktów do pojazdów zu- 
żytych byłoby niedopuszczalnym marnotrawstwem. 

Musimy więc przyjąć zasadę, że wszystkie samo- 
chody, które z powodu złego stanu mechanicznego 
zużywają 5% i więcej oleju silnikowego w stosunku 
do zużytego paiiwa, powinny otrzymywać wyłącznie 
olej silnikowy zwykły. 

Niezależnie od tego nadmierne zużycie oleju siini- 
kowego powinno być widocznym znakiem ostrzegaw- 
czym dla posiadacza samochodu, że siinik należy od- 
dać do remontu. 

Co przemawia za wprowadzeniem zróżniczkowa- 
nia norm przydziału oleju siinikowego? 

Cały szereg momentów natury gospodarczej i wy- 
chowawczej, wyszczególnionych niżej. 

l. Oleje silnikowe wysokowartościowe sprowa- 
dzamy przeważnie z zagranicy za dewizy i każda naj 
mniejsza zaosszczędzona ilość oleju daje widoczne ko- 
rzyści dla Państwa. Skoro jedna z tez motoryzacyj- 
nych głosi, że „samochód osobowy mie jest przedmio- 
tem zbytku, aie powszechnie .stosowanym środkiem 
komunikacyjnym, skracającym odłegłość i zaoszcżę- 
dzającym czas w życiu zbiorowym i indywidualnym", 
to każda ilość nie zmarnowanego oieju silnikowego 
przeznaczona może być do nowego pojazdu. 

2. Nadmierne zużycie oieju silnikowego (ponad 
3%) będzie sygnałem dla posiadacza pojazdu, że sil- 
nik wymaga remontu, a potrzeba stosowania normy 
o:eju w wysokości 5% dowodem „choroby samocho- 
du“. Czasem zużycie oleju silnikowego ponad normę 


nie ma nic wspólnego ze stanem mechanicznym po- 
jazdu, a raczej z chęcią karygodnych manipu:acji han- 
dlowych. Jeśli natomiast zużycie oieju silnikowego 
przekroczyło przepisane normy, samochód taki zaii- 
czyć musimy do grupy marnotrawnej i zdecydować się 
ne mł Dyr remont względnie wycofanie z 
ruchu. 

3. Dotychczas stosowana jednolita norma 5% oleju 
siinikowego dla pojazdów nowych i starych stwarza 
uprzywilejowaną pozycję dla posiadaczy nowych po- 
jazdów mechanicznych, a niezadowolenie dla posiada- 
czy starych. Stan ten z koiei pociąga za sobą cały, 
szereg niedozwolonych manipulacji, tak po stronie ku- 
pującego jak į sprzedającego. Częsta kontrola wyka- 
zała, że posiadacze nowych pojazdów lub też ich kie- 
rowcy nigdy mie zużywają przyznanych ilości 5% ole- 
ju siinikowgo, bo takiej ilości nie potrzebują — lecz 
odstępują „wolny olej“ posiadaczom pojazdów o więk- 
szym zapotrzebowaniu czasem po cenie zakupu, a 
częściej po doliczeniu dowolnego zysku. Oleje siiniko- 
we są produktami masowego zużycia i stosowanie ich 
do smarowania pojazdów mechanicznych musi opie- 
rać się tak na zaufaniu do jakości i własności produk- 
tu, jak i też do samego dostawcy. Jeśli olej silnikowy 
kupujemy u nieodpowiedzia!nego, przygodnego do- 
stawcy, który często w miejsce oleju silnikowego „od- 
stępuje' zwykły oiej maszynowy, częstokroć zmięsza- 
ny z innym oiejem (cylindrowym, zużytym olejem sil- 
nikowym itp.),a więc nie nadający się do smarowania 
silników spalinowych, to skutki takiej „prywatnej ini- 
cjatywy* napewno odczuje sam pojazd mechaniczny. 
Jest zatem w interesie wszystkich posiadaczy pojaz- 
dów mechanicznych, by nie korzystać z usług tego ro- 
dzaju dobroczyńców motoryzacji. 

4. Zdarzają się wypadki, że przy stacjach benzy- 
nowych zakupujący materiały pędne rezygnują z za- 
kupu przewidzianej normy oieju silnikowego. Obsłu- 
gujący stację benzynową, mając kilku takich łaska- 
wych klientów dziennie, stwarza „bazę towarową“ do 
różnych operacji handtowych i staje się tym samym 
również dobrodziejem motoryzacji — nie zawsze bez- 
interesownie — dla tych posiadaczy pojazdów, któ- 
rym norma nie wystarcza. 

Za pośrednictwem około 350 stacji benzynowych, 
rozlokowanych w całym kraju, obsługuje się codzien- 
nie tysiące samochodów (przeciętnie około 50.000 po- 
jazdów mechanicznych zaopatruje się średnio 10 ra- 
zy w miesiącu, przy około 350 stacjach benzynowych) 
i w tych warunkach nie trudno o niedociągnięcia, prze- 
kroczenia a nawet nadużycia. Tylko pelne zrozumie- 
nie į współdziałanie ogółu użytkowników pojazdów 
mechanicznych z dostawcą oraz wprowadzenie zmian 
usprawniających dotychczasowe formy zaopatrzenia, 
może zmniejszyć niewątpliwie istniejące w tej dziedzi- 
nie niedomagania. 

Na podkreśienie zasługuje fakt pewnego rodzaju 
apatii ze strony użytkowników pojazdów mechanicz- 
nych dla zagadnienia zaopatrzenia w paliwa i smary. 
Większości użytkowników udzieliła się nieuzasadnio- 
ma beztroska, spowodowana tym, że skoro w naszym 
kraju z dniem 1.1. 1946 r. zniesiono reglamentację 
produktów naftowych, a materiały pędne į oieje moż- 
ma otrzymać bez przydziału przy stacjach benzyno- 
wych lub składach, to nie ma powodu do własnych og- 
raniczeń, skoro tych ograniczeń nie stosuje Rząd. 

Na t:e ostrych rygorów reglamentacyjnych, obo- 
wiązujących w innych krajach Europy, beztroska ta _ 
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jest absolutnie nieuzasadniona, tym więcej, że ograni- 
czenie w zbycie produktów naftowych istnieję w dal- 
szym ciągu nawet w krajach eksportujących produkty 
naftowe, z którymi nie możemy się porównywać, bę- 
dąc krajem o dużym delicycie naftowym. Stale wzra- 
stająca u nas motoryzacja zwiększa z każdym dniem 
nasze zapotrzebowanie i stwarza nowe trudności w za- 
kupie potrzebnych produktów za granicą. 

Z tych przyczyn wszyscy użytkownicy powinni we 
własnym interesie podjąć systematyczną kontroię zu- 
życia olejów silnikowych dia swych samochodów, bio- 
rąc w ten sposób czynny udział w usprawnieniu gospo- 
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darki materiałowej nie tylko na swoim odcinku—lecz 
w skali szeroko prowadzonej akcji, zwaiczającej ist- 
niejące niewątpiiwie marnotrawstwo w zużyciu ole- 
jów silnikowych wysokowartościowych i zwykłych. 
W następnym artykule postaramy się omówić pro- 
ponowane zmiany w gospodarce olejami siinikowymi, 
które zabezpieczą rzeczywiste potrzeby motoryzacji 
bez konieczności uciekania się do wprowadzenia ost- 
rych rygorów reglamentacyjnych. 
Redakcja zamieszcza powyższy artykuł, 
jako dyskusyjny. ponieważ nie wszystkie 
wywody autora są bezsporne. 


Nowe budownictwo kolejowe w Z. S. R. R. 


Z początkiem lata na koiejach radzieckich w sze- 
rokiej skaii rozwinęły się roboiy budowy i odbudowy 
zaplanowane na r. 1948 — trzeci, rozstrzygający 
rok powojennej pięciolatki, Budowane są tory do 
nowych źródeł surowców i pożytecznych kopalni, 
są układane drugie tory na szeregu najważniejszych 
obciążonych przewozami kierunków, są budowane 
mieszkania, parowozownie, budynki stacyjne. 

W ciągu powojennej pięcio.atki ma być wybu- 
dowane na koiejach ZSRR ponad 7200 km nowych 
linii koiejowych, w tej liczbie najdłuższa w Europie 
magistra.a Południowo Syberyjska, ma być ułożone 
12.500 km kolei. Nakreślony w pięcio.atce program 
odznacza się dążeniem do osiągnięcia wyznaczonych 
celów: budownictwo odbywa się głównie na magi- 
straiach Uralu, Syberii i Zagłębia Donieckiego, gdzie 
gwałtownie rozwija się przemysł i w związku z tym 
wzrastają przewozy. 

W okresie ubiegłych dwóch i pół lat pięciolatki 
budujący i odbudujący transport ko:ejowy ZSRR do- 
kona.ii niemałej twórczej pracy. Dosyć powiedzieć, 
że na całej przestrzeni od Moskwy do Północnego 
Kaukazu — na przestrzeni ponad 1800 km — uło- 
żono drugie tory. Dało to możność powiększyć prze- 
wóz donieckiego paliwa. Przez błota Północnego 
Uralu przeprowadzono kolej Sośwa—Ałapajewsk, 
która szerokim strumieniem przewozi drewno, bau- 
ksyt i inne ważne ładunki. 

W 1946 i 1947 latach rozwinięto roboty na wszyst- 
kich kierunkach i na wszystkich obiektach nowego 
budownictwa koiejowego, wyznaczonych w pięcio- 
letnim planie. Prowadzono roboty ziemne i podsy- 
pywanie, zakładano fundamenty budynków siużbo- 
wych i mieszkalnych, W wyniku już wykonanych 
prac budowy i odbudowy koleje otrzymają w 1948 r. 
ogromny nowy przybytek sprawności. Tempo i ska:a 
nowego budownictwa kolejowego ustawicznie rosną; 
wielkość robót tegorocznych przewyższa zeszłorocz- 
ną o iedną trzecią. 

Początek r. 1948 zaznaczył się przejściem do 
ekspioatacji wysokogórskiej linii Bystrowka—Ryba- 
czje w Kirgizji. Linia ta przedłuża kolej Kant—By- 
strowka, wybudowaną na początku wojny. Łączy 
©na środek Kirgizji z najbogatszymi żyznymi rejo- 
nami, położonymi na brzegach jeziora Issyk—Kul. 
Projekt budowy tej linii, zaproponowany jeszcze 


przed Rewolucją Październikową, mógł być wyko- 
nany tyiko w czasach radzieckich. 

Przy budowie kolei Bystrowka—Rybaczje budo- 
wniczowie napotkali ogromne trudności terenowe. 
Kolej trzeba było przeprowadzić przez wąską dolinę 
Boomską, na skraju głębokiego wąwozu, na którego 
dnie pieni się górska rzeka Czu. Z doliny Czujskiej 
nowa linia wznosi się na wysokość 1578 m ponad 
poziom morza. 

Pracując z samozaparciem budowniczowie wyko- 
nali postawione im zadanie. Na nowej ko.ei rozpo- 
częto już normainą eksploatację — potoczyły się 
pociągi z ładunkiem. Wybudowanie jej pozwaia przy- 
stąpić do wykorzystania bogatych źródeł surowców. 

Wykonywane są projekty na największej koiejo- 
wej budowie powojennej pięcioiatki, na magistrali 
Południowo—Syberyjskiej. Stanie się ona drugą po- 
tężną arterią przewozową, przecinającej obszary Sy- 
berii i Nadwołżańskie. Łączna powierzchnia rejonów 
ciążących do nowej magistrali wynosi 600.000 km 
kw., tj. więcej niż powierzchnia wieiu państw euro- 
pejskich. 

Obecnie rozwinęły się mocno roboty na dwóch 
najważniejszych odcinkach przyszłej magistrali Sta- 
liisk—Barnauł i Akmoiińsk—Pawłodar. Oba te od- 
cinki mają ogromne znaczenie gospodarcze: dają one 
najkrótszy dopływ dia węgla, materiałów leśnych, 
rud miedzi i wielu innych pożytecznych kopaiin. 

W zimie wybudowano przez rzękę Czumycz dro- 
gę po lodzie i przerzucono na linię Stalińisk—Barnauł 
zmechanizowane kolumny ekskawatorów, maszyny 
do układania toru, ciągniki, szyny i podkłady. Z roz- 
poczęciem się ciepłych dni odrazu rozpoczęto budowę. 

Budowniczowie podeszli do najtrudniejszego eta- 
pu — do budowy toru przez łańcuch Sałairski, przez 
faliste wzgórze porośnięte odwiecznymi świerkami, 
przecięte przez rzeki i kamieniste grzbiety. Buduje 
się tam duży tunel, którego budowa stanowi wzór 
sztuki inżynierskiej, 

Wzdłuż linii powstały już kolejowe osiedia. Na 
stacjach Smażniewo, Sorokino i innych wybudowano 
wygodne domy. Zaiudnili je pierwsi koiejarze przy- 
szłej magistraii, obsługujący ruch pociągów na wy- 
budowanych już wielu odcinkach tej linii. 

Ogromnej pracy odbudowy dokonano na kolejach 


Zagłębia Donieckiego, znacznie zniszczonych przez 
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niemieckich najeźdźców faszystowskich. W tym roku 
zostanie osiągnięty przedwojenny poziom techniczny 
na kolejach donieckich. 

Niedawno jeszcze na mijance Rustawi kolei Za- 
kaukaskiej zatrzymywał się na dwie minuty jeden 
tylko pociąg podmiejski. Po wojnie koło tej mijanki 
rozpoczęto budowę potężnej huty Zakaukaskiej. Ze 
wszystkich końców ZSRR zaczęły napływać ładunki. 
Mijanka się rozrosła, otrzymała nowe tory, automa- 
tyczną biokadę: pociągi przywożą potężne radzieckie 
elektrowozy. W ciągu jednego roku wyładunek stacji 
podwoił się. 

Dużym węzłem kolejowym staje się również do 
niedawna maleńka stacja Stiepanka koiei Zachodniej. 
Dokoła tej stacji obecnie są budowane nowe zakłady 
przemysłowe Białej Rusi fabryki samochodów, ro- 
werów i konstrukcji metaiowych. Obrót towarowy 
stacji wzrósł kilkakrotnie. 

Wykazując wielką troskę o pracowników kole- 
jowych, rząd radziecki nakreślił obszerny program 


Inż. L. Wołgin 
Dyrektor podpułkownik ruchu 


budownictwa mieszkaniowego, przede wszystkim w 
rejonach, które trafiły pod okupację -niemiecką. 
W ciągu dwóch lat wybudowano na zaspokojenie po- 
trzeb kolejarzy około 1.500.000 m kw powierzchni 
mieszkalnej. Tysiące rodzin maszynistów parowozo- 
wych zamieszkało wybudowane specjalnie dia nich 
domki jednorodziniie. W 1948 r. na samych tylko 
koiejach Zagłębia Donieckiego zostanie wybudowane 
dodatkowe 70.000 m kw. powierzchni mieszkalnej. 


Nowe linie, lokale służbowe, mieszkania są bu- 
dowane na kolejach ZSRR przy zastosowaniu me- 
chanizacji i industrializacji robót budowy i odbudowy. 
Na trasach przyszłych magistrali rośnie sieć zakła- 
dów budowianych, które produkują znormalizowane 
konstrukcje, bloki, szczegóły. Ziemne roboty, na 
przykiad, zostają w bieżącym roku zmechanizowane 
w 70%, produkcja tłucznia — w 92%, układanie 
toru w 70%. Wszysłko to odciąża robotników i przy- 
śpiesza tempo budowy i odbudowy. 


Posiępowe metody zestawiania pociągów 


Na kolejach radzieckich cieszy się zasłużonym, 
powszechnym uznaniem metoda ustawiacza Kras- 
nowa. Uważano zwykle, że grzbiet rozrządowy stacji 
służy wyłącznie do rozrządzania pociągów, „których 
ostateczne zestawienie należy do specjalnych drużyn 
przetokowych, pracujących z torów wyciągowych 
parku rozrządowego. W ten sposób nie istniała złą- 
czona, powiązana nawzajem technologia rozrządzania 
i zestawiania pociągów; ustawiacze grzbiet i parku 
rozrządowego działali w odosobnieniu. 


W toku Stalinowskich pięciolatek radzieckie stacje 
rozrządowe zostały wyposażone w nowe, doskonałe 
urządzenia techniczne. Dawna technologia przestała 
odpowiadać poziomowi nowej techniki i coraz to bar- 
dziej stawała się nftezdatną. Tak naprzykład, zesta- 
wianie pociągów z torów wyciągowych parku rozrzą- 
dowego wymagało 5—6 razy więcej czasu, niż roz- 
rządzenie takiego: samego pociągu ze sprawnego, 
zmechanizowanego grzbietu. Podobna dysproporcja 
mogła pociągnąć za sobą niewykorzystanie sprawno- 
ści grzbietu, cgraniczenie sprawności. przetokowej, a 
tym samym i przelotności stacji rozrządowej. 


Ustawiacz Cyryl Krasnow jako pierwszy zasto- 
sował nową, opracowaną przez niego metodę techno- 
logiczną pracy na grzbiecie rozrządowym. Wartość 
metody Krasnowa polega na tym, że obalił on stary 
pogiąd na grzbiet rozrządowy, jako urządzenie tech- 
miczne, przydatne wyłącznie do rozrzucenia składów 
pociągów, i udowodnił, że grzbiet może doskonale 
służyć do zestawiania pociągów. 

Krasnow zaproponował swoją imetode w 1935 r. 
W ciągu lat następnych metodę tę uzupełniali i udosko- 
natali inni nowatorzy, dostosowywaii ją do miejsco- 
wych warunków, ale podstawowa zasada Ipozostała 
niezmienną: zestawianie pociągów i to od razu kilku 
bezpośrednio z grzbietu przy wykonywaniu rozrządza- 
nia składów. 


Stosowanie metody Krasnowa wymaga swoistej 
specjalizacji torów parku rozrządowego. Dawniei dla 
wagonów jednego przeznaczenia (kierunku) wydzie- 
lano tylko jeden tor, a teraz wydzieiają po trzy tory: 
na jeden z nich są kierowane wagony ze sprzęgami 
samoczynnymi, na drugi wagony ze sprzęgiem śrubo- 
wym, na trzeci tor—wagony wybiórek (otsiewnoj 
put')— wagony, które nie mogą jechać ze względu na 
różne usterki techniczne (uszkodzenia podwozia, prze- 
sunięcia się ładunku na platformie, brak dowo- 
dów itd.). W ten sposób ustawiacz parku rozrządowe- 
go ma tylko połączyć kolejno przednią część składu 
(grupa wagonów ze sprzęgami automatycznyrgi) z 
częścią tylną (wagony ze sprzęgiem śrubowym) 4 po- 
ciąg już jest gotowy. 


Zastosowanie metody Krasnowa wcale nie wyma- 
ga nakładów na powiększenie iczby torów w parku 
rozrządowym. Zwykie przez każdą stację rozrządową 
przepływa obfity potok wagonów jednego przezna- 
czenia i słaby — innych kierunków. Pozwala to wy- 
dzielić ďa wielkich potoków wagonów po trzy tory, 
kosztem wydzielenia tylko jednego wspólnego toru dia 
kilku słabych potoków wagonów. Oprócz tego w wielu 
przypadkach jest zupełnie możliwe, aby jeden iub dwa 
tory dia wagonów usterkowanych obsługiwały kilka 
kierunków. 

Ważnym warunkiem pomyślnego stosowania me- 
tody Krasnowa jest dobrze zorganizowana rejestracja 
rozmieszczenia wagenów na torach ' parku rozrządo- 
wego. Nie wedząc, jak są rozmieszczone wagony, us- 
tawiacz obsługujący grzbiet nie może należycie ze- 
stawiać pociągów. Zapamiętać wszystko jest niemoż- 
liwe, ponieważ z grzbietu zestawia sie jednocześnie 
kilka składów. Toteż rejestrację rozmieszczenia wa- 
gonów ustawiacz prowadzi zwykle w specjalnym no- 
tesie lub na specjalnej tablicy zainstalowanej około 
grzbietu. Zapisy są prowadzone przy użyciu umówio- 
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nych symboli. Na grzbietach zmechanizowanych pra- 
cę tę prowadzi operator. 

Poza tym metoda Krasnowa wymaga podliczania 
ciękaru pociągu w czasie jego zestawiania. W tym 
celu biuro techniczne podaje ciężar każdego wagonu, 
albo grupy wagonów stanowiących jeden odczej — 
w zleceniu na rozporządzenie, które otrzymuje górka 
rozrządowa wraz z pociągiem, który ma rozrzucić. 
Następnie ciężar nowych, zestawionych pociągów 
pod.iczają wyznaczeni do tego pracownicy, którzy 
` spisują wagony w toku zestawienia i sporządzają wy- 
kazy wagonów nowych pociągów. 

Jest jeszcze jeden warunek pomyślnego stosowa- 
nia metody Krasnowa—ścisła i dosyć wczesna wstęp- 
na informacja o podejściu wagonów różnych kierun- 
ków przeznaczenia. Taką informację ustawiacz ob- 
sługujący grzbiet otrzymuje zwykle od dyspozytora 
manewrów, który ma bezpośrednią łączność z dyspo- 
zytorem odcinkowym. Posiadając wstępną iniorma- 
cję, ustawiacz może obliczyć czas podejścia wagonów 
potrzebnych do uzupełnienia składów pociągów tego 
lub innego kierunku i odpowiednio do tego wyznaczyć 
koiejność rozrządzania nadjeżdżających pociągów. 
Wstępna informacja pozwala ustawiaczowi p:anować 
jego pracę i, eliminując element przypadkowości, 
przyczynia się do wykonania wykresu ruchu po- 
ciągów. 

W ten sposób przepis metody Krasnowa polega na 
tym, aby na odpowiednie tory parku rozrządowego, 
gdzie są zestawiane części różnych składów, były kie- 
rowane tylko takie wagony lub grupy wagonów, któ- 
re w danej chwii mogą być umieszczone na tych to- 
rach w takiej kolejności, jakiej wymaga prawidłowe 
zestawienie pociągu. 

Metoda Krasnowa daje kolosalny efekt technicz- 
nv į ekonomiczny. Łącząc operacje zestawiania i roz- 
rządzania składów, metoda Krasnowa przez to samo 
skraca znacznie postój wagonów, zapotrzebowanie 
parowozów manewrowych i drużyn ustawiaczy, po- 
większa przelotność stacji bez rozbudowy torów, 
wpływa istotnie ma koszt własny przewozu. 

„Metodoiogię drugiego najbardziej rozpawszech- 
nionego na kolejach radzieckich sposobu zestawiania 
pociągów opracował ustawiacz Kozuchar', który udo- 
skonaijł zestawianie pociągów na rozrządowym torze 
wyciągowym. Podstawę metody Kozuchara stanowi 
połączenie w czasie procesu zestawiania pociągów z 
procesem gromadzenia się wagonów. Dawniej zesta- 
wianie pewnego pociągu zaczynano dopiero wówczas, 
kiedy na stacji uzbierało się dosyć wagonów na ze- 
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stawienie całego składu. Obecnie, zgodnie z metodą 
Kozuchara, jest dokonywane wstęgne zestawienie po- 
szczególnych grup wagonów. > 

Metoda Kozuchara, tak samo jak metoda Krasno- 
wa, wymaga*najściślejszego planowania pracy. Plan 
jej jest budowany na podstawie danych wstępnej in- 
formacji. Pozwaia to na przykład ustawiaczowi ze- 
stawiać przede wszystkiem oddzielne grupy takiego 
składu, którego uzupełnienie otrzyma dosyć wagonów 
z najbliższych pociągów na podejściu do stacji. Me- 
toda Kozuchara przewiduje zestawianie składu przy 
minimalnej ilości ruchów manewrowych i rozmaitymi 
sposobami łączy przesunięcia manewrowe. 

Na stacjach posiadających grzbiety rozrządowe 
metody Krasnowa j Kożuchara z reguły są łączone. 
Pociągi zestawia się z obu końców parku rozrządo- 
wego. Ustawiacze obsługujący grzbiet i tor wyciągowy 
nawiązują między sobą stałą łączność i współpracują 
ze sobą. Ustawiącz z grzbietu może przede wszyst- 
kiem rozrzucić ten skład, który zawiera wagony po- 
trzebne ustawiaczowi drugiego końca parku rozrzą- 
dowego. Ten znowu może podgrupowywać wagony 
zajmujące tory przeznaczone dia kilku kierunków lub 
rozrządzać wagony-wybiórki. W większości przypad- 
ków z grzbietu są zestawiane pociągi wielkich poto: 
ków wagonów, a ze strony toru wyciągowego-sła- 
bych. Często znów pociąg można zestawiać opraco- 
wując go jednocześnie dwoma parowozami — i spy- 
chającym z grzbietu i pracującym na torze wyciągo- 
wym. Wszystko zależy od miejscowych warunków 
i operatywnych momentów chwili. Metody Krasnowa 
i Kożuchara tym właśnie są dobre, że są naprawdę 
metodami twórczymi, nie znoszą szablonu, standartu. 

Skombinowane zastosowanie obu metod jest 
szczegóinie skuteczne. Obecnie w wielu przypadkach 
obie drużyny przetokowe—obsługujące grzbiet i park 
rozrządowy—łączy się we wspólnej, skombinowanej 
drużynie, którą kieruje ustawiacz obsługujący grzbiet. 

Metoda  Krasnowa - Kożuchara, jako podstawa 
technologii całej pracy manewrowej, jest stosowana 
z powodzeniem na wszystkich radzieckich stacjach 
rozrządowych — pracujących z grzbietów lub bez 
mich. Metoda ta podwyższa wydajność pracy drużyn 
manewrowych, a skutkiem tego i ich zarobki. 

Państwo radzieckie oceniło wysoko zasługi” twór- 
ców nowych, postępowych metod zestawiania pocią- 
gów: obaj ustawiacze - nowatorzy zostali odznaczeni 
orderami Lenina, zaś Krasnowowi przyznano również 
i tytuł Bohatera Socjalistycznej Pracy. 


Przegląd prasy zagranicznej 


ZASADY UTRZYMANIA TABORU SAMOCHODO- 
WEGO W „INTERNATIONAL RAILWAY COM- 
PAGNY* w BUFFALO (U.S.A.) 

Inżynier, układający plan bieżącego utrzymania 
i program naprawv samochodów w  przedsiębior- 
stwie komunikacyjnym, napotyka na szereg proble- 
mów, gdyż sposób utrzymania taboru zależny jest 
od typu i ilości jednostek taboru, oraz od rodzaju 
pracy wykonywanej przez tabor. 

Utrzymanie na przykład prywatnego samochodu 
osobowego nie przedstawia żadnych trudności, gdyż 


właścicieł jego wymaga jedynie łatwego i szybkie- 
go rozruchu silnika, dobrych hamulców, w pewnym 
stopniu zwraca uwagę na zużycie benzyny i smarów, 
oraz wymaga wyeliminowania pewnych szmerów. 


Przy utrzymywaniu samochodów ciężarowych, 
szczególnie gdy przewidziane one są do transportu 
łatwo psujących się towarów, stawiane są znacznie 
wyższe wymagania. Przy utrzymaniu takiego tabo- 
ru samochodowego należy zwrócić uwagę nie tyłko 
na te momenty, na które zwraca się uwagę przy sa- 
mochodzie osobowym, ale ponadto przez właściwy 
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sposób utrzymania samochodów należy zabezpieczyć 
ich niezawodność w pracy i oszczędność w zużyciu 
paliwa. Zasadniczo samochody te mają do wykonania 
przewidziany turnusowy dzienny przebieg. Wypad- 
ki zepsucia sie w drodze, albo nieprzewidziane wy- 
cofanie z ruchu do naprawy — jakkolwiek na ogół 
nie pociągają za sobą skutków w postaci żądań o od- 
szkodowdnie — to jednak powodują niewykonanie 
planu przewozu i utratę dochodu z przewozu. 

Inaczej przedstawia się sprawa w wypadku trans- 
portu osób. Każdy wypadek spowoduje żądanie 
o odszkodowanie, każda nieregularność, przerwa 
w ruchu i zepsucie się w drodze spowoduje znaczne 
straty pieniężne, gdyż pasażer wybierze inny środek 
komunikacji. -Dlatego też utrzymanie w jaknajlep- 
szym stanie taboru samochodowego, przeznaczonego 
do przewozu osób, jest sprawą zasadniczą., 

Poniżej przedstawione są metody utrzymania ta- 
boru samochodowego, celowość i słuszność których 
wynika z wydajności pracy Zakładów Komunikacyj- 
nych „Int. Railway Co“. 

Zakłady Komunikacyjne |I.R.C. posiadają 685 
autobusów. Normalnie 98% ilostanu taboru wyko- 
nuje pracę bez żadnych usterek. Na skutek chwilo- 
wej niedostatecznej wymiany taboru, wynikającej 
z braku możliwości zakupu nowych autobusów, pro- 
cent ten obniżył się do 96. Dzienny przebieg wszyst- 
kich autobusów wynosi 100.000 km co równa się 
dwukrotnemu przebiegowi na około Świata. 

Dla utrzymania w ruchu tej ilości taboru I.R.C. 
zatrudnia około 600 pracowników w dwu warszta- 
tach i utrzymuje 5 garaży. Koszty utrzymania auto- 
busów, robocizny i cześci wymiennych wynoszą w sto- 
sunku rocznym 2,5 miliona dolarów. 

Nowoczesne metody utrzymania taboru autobuso- 
wego wymagają zastosowania w eksploatacji właś- 
ciwego typu autobusu, odpowiadającesgo warunkom 
pracy, do której jest przeznaczony. Najlepsze meto- 
dy utrzymania i naprawy nie zagwarantują ekono- 
mii przedsiebiorstwa i niezawodności pracy taboru, 
jeśli zastosowany typ pojazdu nie nadaje się do wy- 
konywania przewidzianej dla niego pracy. Przy do- 
konywaniu wyboru typu pojazdu należy uwzględnić 
czynniki mające wpływ na wygodę podróżnvch, jak 
szybkość jazdy, osrzewanie, wentylacja i klimaty- 
zacja powietrza. Należyta jakość części pojazdu ma 
zasadniczy wpływ na niezawodność pracy, Błedy 
konstrukcyjne niejednokrotnie utrudniają pracę kie- 
rowcy i konduktora, co powoduje ich niezadowole- 
nie i niejednokrotnie opryskliwość wobec podróż- 
nych. 4 

Zasadniczym warunkiem przy dokonvwaniu wy- 
boru typu pojazdu, uwzględniając należyte jego 
utrzymanie, jest łatwy dostęp do wszystkich cześci 
poiazdu. Jeśli dostęp do poszczególnych części jest 
utrudniony, traci na tym jakość utrzymania, a zara- 
zem wzrastają koszty, co wpłvwa na rentowność 
przedsiębiorstwa. Pieniądz wydany na robociznę 
związaną na pokonywanie trudności w dostępie do 
części kontrolowanych czy naprawianych, nie może 
już być wydany na naprawę, czy wvmianę cześci. 
Pożadanym jest stosowanie w przedsiębiorstwie ko- 
munikacyjnvm możliwie tylko jedneso tvou pojaz- 
dów. Umożliwia to równomierne rozplanowanie na- 


praw, a poza-tym pozwala na utrzymywanie mniej-.. 
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szej ilości pojazdów zastępczych i części zapasowych. 
Wynikająca stąd oszczędność na kapitale zasobów 
może być zużyta na polepszenie stanu pojazdów. 

W celu zabezpieczenia należytej pracy taboru 
autobusowego zastosowano: 

1) utrzymanie bieżące i przeglądy 

2) rewizje i naprawy okresowe. 

„, Utrzymanie bieżące, stosowane codziennie przy 
wszystkich autobusach niezależnie od ich stanu dzie- 
li się na 

a) obrządzanie, 

b) przeglądy połączone z naprawą bieżącą i 

c) kontrolę urządzeń i analizę wypadków. 
Prace te wykonuje się bez wycofania taboru z ru- 
chu. 

Rewizje i naprawy okresowe wykonuje się we- 
dług ułożonego planu, wycofując tabor z ruchu. 

1. Utrzymanie bieżące taberu i przeglądy 
a) Obrządzanie 

Do czynności związanych z obrządzaniem autobu- 
sów należy: zaopatrzenie w paliwo i smary oraz 
czyszczenie. Czynności te wymagają należytego zor- 
ganizowania tak pod względem wyKonywania pra- 
cy, jak i dostawy i jakości materiałów. Przy po- 
dawaniu paliwa należy, w celu uzyskania minimal- 
nych kosztów podawania, zwrócić uwagę na właści- 
wą wydajność pomp. Jeśli zważyć, że zbiornik ben- 
zynowv autobusu posiada objętość 300 litrów 
i w ciągu doby należy napełnić zbiorniki 700 auto- 
busów, to jest zupełnie zrozumiałym, że niewłaściwe 
jest zastosowanie do tei pracy pompy o wvdajności 
75 litrów w minucie, gdyż powinna być zastosowana 
pompa o wydajności 150 litrów w minucie. W celu 
osiągniecia niskich kosztów podawania paliwa Za- 
kładv Komunikacyjne I.R.C. były nawet zmuszone 
ustalić właściwe wymiary zaworów. Dużą rolę w po-. 
dawaniu paliwa odgrywa należyte wyszkolenie za- 
trudnionego przy tych czynnościach personelu. Znacz- 
ne trudności przy napełnianiu zbiorników powstają 


. W okresie zimowvm na skutek znacznego rozszerza- 


nia się benzyny po odstawieniu autobusu w ogrze- 
wanym garażu. Ażeby uniknąć tych trudności. za- 
stosowano przy wszystkich pojazdach dodatkowe 
zbiorniki 'wyrównujące, Konieczność stosowania 
racjonalnych metod podawania paliwa 'wynika 
z ilości zużytej w wymienionych Zakładach Komuni- 
kacvinych benzyny. Ilość ta wynosi 22,5 milionów 
litrów rocznie. z 
b) Przeglądy I naprawa bieżąca 

Ta część organizacji utrzymania i naprawy taboru 
ma znaczenie zasadnicze i ona powoduie, że 98% 
taboru znajduje się w ruchu. Drosą badań i studiów 
opracowano plan przeełlądów ustalający części pod- 
lesające rewizji, granice dopuszczalnego ich zużycia 
i terminy przeglądów. |I.R.C. stosuje następujące 
terminy: 

przegląd ogumienia co dwa tygodnie, 

przegląd urządzeń smarnych po wykonaniu 8000 

km przebiegu. 

przeglad systemu zapłonoweso i instalacji elek- 

trvycznei po wykonaniu 5000 km przebiecu, c 

przeolad silnika i napędu po wykonaniu 15000 km- 

przebiegu, 


- przegląd ramy. po -wykonaniu 30000.km, 
- 
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przegląd pojazdu po wykonaniu 65000 km prze- 

biegu, połączony z wycofaniem pojazdu z ruchu. 

Dla ułatwienia i należytego wykonania naprawy 
i przeglądów opracowano szereg formularzy — kart 
zawierających odpowiednie rubryki z wskazaniem 
części podlegających przeglądowi i tolerancje zuży- 
cia. W czasie przeglądu bada się poszczególne częś- 
ci, dociąga śruby, wykonuje potrzebne naprawy, 
zasadniczo niewielkie, i ewent. wymienia części zu- 
żyte. 
Przegląd ogumienia: pracownik dokonywający tego 
przeglądu ma poza tym obowiązek sprawdzania sta- 
nu akumulatorów i zbiorników powietrznych. Prze- 
glądy te stosuje się dopiero z chwilą, gdy nastąpiło 
pewne zużycie opon. Wymiana opony następuje po 
wykonaniu przez oponę 80000 km przebiegu. _ 
Przegląd urządzeń smarnych: kontrola polega na 
sprawdzeniu właściwego smarowania, stanu części 
smarowanych, użycia właściwych smarów i zużycia 
ilościowego smarów. 
Przeglad urzadzeń zapłonowych į instialacji elektrycz- 
nej: pracownik dokonywający tego przeglądu wyko- 
nuje także potrzebne regulacje, kontroluje szczotki 
generatora, dokonuje inspekcji generatora i regula- 
tora. W takich warunkach nowa bateria akumula- 
torowa pracuje przeciętnie 45 miesięcy. 
Przegląd silnika: karta przegladu silnika zawiera 
wszystkie dane dotyczące rewizji silnika. Specjal- 
ną uwagę poświęca sie badaniom mocy silnika i zu- 
życia benzyny. Badania te wykonuje się na specjal- 
nych stanowiskach . dynamometrycznych przeprowa- 
dzając jednocześnie przegląd pracy gaźnika i analizę 
gazów wydechowych. 
Przegląd ramy pcjazdu: poddaje się szczegółowej 
kontroli całą ramę, jej wiązania, sprawdzając po- 
łączenia itp. Niejednokrotnie po dokonaniu tego 
przeglądu pojazd podlega wycofaniu z ruchu. 
Przegląd pojazdu: dokonuje się po wykonaniu 
65000 km z tym, że pojazd zostaje wycofany z ru- 
chu i zastąpiony innym pojazdem, który wyszedł 
z naprawy. 
c) Kontrola urządzeń i analiza wypadków: w celu 
sprawdzenia jakości wykonanych przeglądów i na- 
praw wykonuje się cały szereg kontroli tak części 
jak i całych zespołów, jak np. sprawdzenie zużycia 
paliwa i smarów, sprawdzenie działania hamulców, 
włączanie i wyłączanie sprzęgła itp. — 

Oddzielne zagadnienie, jednak ściśle połączone 
z utrzymaniem taboru, stanowi ścisła kontrola i ana- 
liza wypadków zepsuć w ruchu, oparta o szczegóło- 
wy formularz zawierający znaczną ilość rubryk, 
w których ujęto wszystkie możliwe okoliczności ma- 
jące związek z zepsuciem. 

Dla zobrazowania ogromu pracy wykonywanej 
z powyżej opisaną organizacją bieżącego utrzymania 
taboru należy dodać, że w wymienionych Zakładach 
Komunikacyjnych wykonuje się rocznie ponad 
250000 przeglądów. 

Rewizje i nanrawv okresowe obejmują 

a) naprawę karoserii i 

b) naprawę silnika i podwozia, przy czym termi- 

ny napraw są od siebie zupełnie niezależne, 


Termin naprawy podwozia może być inny, aniżeli 


termin naprawy karoserii, 
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a) Naprawa karoserii 

Karoseria podlega naprawie okresowej co 2 lata. 
Przy naprawie tej karoseria podlega całkowitemu 
odnowieniu. Poza tym jeśli istnieje pewność, że ka- 
roseria wytrzyma dwa dalsze okresy naprawy tzn. 
4 lata, dokonuje się zmian zasadniczych, ażeby ka- 
roserie dostosować do nowych wymagań konstruk- 
cyjnych. Naprawy dokonuje się w takim zakresie, 
aby wychodząca z naprawy karoseria odpowiadała 
w zupełności nowej. 

` Pracę przy naprawie rozpoczyna się od opisu ro- 
bót. W tym celu zdejmuje się miejscami poszycie, 
częściowo i słupki, ażeby móc ocenić zakres potrzeb- 
nej naprawy. 

Do usprawnienia pracy opracowano 3 formula- 
rze. Na pierwszym formularzu wymienia się wszyst- 
kie potrzebne naprawy z podaniem kosztów. Na 
drugim formularzu wypisuje się potrzebne materiały 
i części wymienne także z podaniem kosztów.. 
W trzecim formularzu, służącym do kontroli jakości 
wykonania robót, poszczególni kierownicy robót po- 
twierdzają należyte wykonanie robót. Przed opusz- 
czeniem warsztatu karoserię poddaje się kontroli 
ostatecznej przez specjalnego odbiorce, odpowie- 
dzialnego za jakość dokonanej naprawy. Po wyko- 
naniu naprawy następuje czyszczenie, piaskowanie 
i malowanie podwójną warstwą lakieru emaliowego 
i po wykonaniu napisów ponowne lakierowanie la- 
kierem bezbarwnym. "Naprawiony autobus zostaje 
skierowany do macierzystego garażu, przy czym 
kierownikowi garażu wolno go przyjąć tylko w ta- 
kim wypadku, gdy oświadczy, że gotów jest użyć go 
jako zupełnie nowego autobusu. 

Warsztat dokonujący . naprawy karoserii wypo- 
sażony jest w odpowiednią ilość obrabiarek i urzą- 
dzeń należytej jakości. Warsztaty posiadają 13 róż- 
nych typów nowoczesnych obrabiarek, młoty hydrau- 
liczne, walce, prasy i nożyce. „Malarnia wyposażo- 
na jest w kompletne urządzenia do piaskowania, 
urządzenia natryskowe, komplety szablonów malar- 
skich itp. : 

Całkowita naprawa karoserii kosztuje około 560 
dolarów. W roku 1947 dokonano 337 napraw karo- 
serii. = 

b) Naprawa silnika i podwozia 


Podwozie i silnik wycofuje się do naprawy po 
dokonaniu pewnego określonego przebiegu, poza 
tym jeśli obniżyła się sprawność silnika, jeśli nastą- 
pił wzrost kosztów utrzymania pojazdu, jeśli częś- 
ciej następują wypadki psucia się w drodze oraz 
w razie uszkodzenia na skutek złej obsługi albo wy- 
padku na szosie. 

Przy naprawach tych dokonuje się gruntow- 
nej naprawy silnika, przekładni, sprzęgła, dyferencja- 
łu, kompresora, gaźnika i innych cześci. 

_. Naprawy dokonuje się na podstawie dokład- 
nie opracowanych specyfikacji robót, które należy 
wykonać przy poszczególnych częściach. Zakres 
i jakość naprawy jest tego rodzaju, że wypuszczo- 
ny z naprawy autobus odpowiada w zupełności je- 
dnostce nowej, wykazuje taką samą niezawodność 
pracy i takie same koszty utrzymania. Od wyko- 
nanej naprawy wymaga się, aby okres czasu pracy 
autobusu naprawionego, w odniesieniu do jednostki 


pieniężnej kosztów naprawy, był większy, a conaj- 
mniej równy okresowi pracy noweso autobusu w od- 
niesieniu do jednostki pieniężnej wydanej na zakup. 

Warsztaty wykonujące naprawy posiadają na- 
leżyte wyposażenie tak pod względem różnego ro- 
dzaju obrabiarek, jak i urządzeń mechanicznych. 
Urządzenia specjalne, służące do kontroli zużycia pa- 
liwa, badania hamulców i wyposażenia elektryczne- 
go, stanowiska próbne silników, „przekładni itp. zo- 
stały przeważnie skonstruowane i zbudowane we 
własnym zakresie. Znalazły one szerokie zastoso- 
wanie także w innych przedsiębiorstwach. Cała na- 
prawa nastawiona jest na uzyskanie jaknajlepszej 
jakości naprawy oraz jaknajniższych kosztów. Ana- 
liza kosztów naprawy i kontrola jakości stosowana 
jest w odniesieniu do poszczególnych części jak 
i całości. Stosowane są różnorodne sposoby na- 
prawy jak spawanie, natryskiwanie metalem, nakła- 
„danie metalu. Dokonuje się spawania stali, żeliwa 
i aluminium. Spawa się części osi, kół, skrzynki bie- 
gu, kartery itp. Dla naprawy bloków silnikowych 
i głowic stosuje się tzw. zimne spawanie. Ma ono 
zastosowanie przy naprawie drobnych rys, powsta- 
łych na skutek działania ciepła, jeśli nie podlegają 
one większym deformacjom. Naprawy te są łatwe do 
wykonania i trwałość naprawionej części nie ustępuje 
części nowej. Natomiast różnica w kosztach jest 
znaczna. Naprawa tego rodzaju kosztuje np. 4,85 
dolarów, gdy koszt nowej części wyniósłby 29,11 do- 
larów, 

W szerokim zakresie stosuje się wymienność 
części na podstawie opracowanego systemu tole- 
rancji. Stosuje się znormalizowanie średnic. Np. 
średnice tłoków stopniuje się co 0,5 mm począwszy 
od wymiaru normalnego, analogicznie stopniuje się 
średnice cylindrów. Umożliwia to zużycie wypraco- 
wanego tłoka po obtoczeniu go na mniejszą średni- 
cę w mniejszym cvlindrze. Wypracowany cylinder 
podlega roztoczeniu i otrzymuje większy nowy tłok, 
który po wypracowaniu się w cylindrze o tej śred- 
nicy, zostaje obtoczony i wstawiony do cylindra 
o mniejszej średnicy, 

Opisany powyżej szczegółowo opracowany i zor- 
ganizowany system utrzymania i naprawy taboru 
autobusowego pozwala na utrzymanie w ruchu bar- 
dzo wysokiego odsetka taboru, wynoszącego 95%. 
(Economie et Technique des Transports nr 78/79 
i nr 80/81 z roku 1948). 7 

Inż. Aleksander Krzemieniecki 


MUZEUM KOLEJOWE W YORKU. 


Muzeum Kolejowe w Yorku zapoczatkowane zo- 
stało w r. 1922 w chwili, kiedy koiej North Eastern 
rozpoczęła zbieranie materiałów wartości historycz- 
nej na uroczystość 100 lecia otwarcia pierwszej linii 
kolejowej w Anglii pomiędzy Stockton i Darlington. 
Po‘ wystawie 100 lecia w .Dariington, która: się 
zbiegła z Międzynarodowym Kongresem Kolejowym, 
największe eksponaty,- pokazane na tej wystawie jak 
parowozy, wagony, sygnalizacja itp. zostały zebrane 
w muzeum w Yorku. Ilość ich z czasem poważnie 
wzrosła, gdyż muzeum stało się spadkobiercą naro- 
dowym 'wsze:kiego - taboru t urządzeń kolejowych, 
wycofywanych z użycia przez inne towarzystwa ko- 
lejowe. 
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Podczas II wojny Światowej część zbiorów mu- 
zeum Kolejowego w Yorku uległa rozproszeniu; na- 
deszły jednak inne nabytki i przed rokiem muzeum 
otworzyło uroczyście swe podwoje. 


Muzeum dzieli się na 2 części: jedną, gdzie usta- 
wiono parowozy, wagony osobowe i towarowe, Sy- 
gnalizację, ułożono tory i drugą, gdzie zgromadzono 
dokumenty historyczne, jak piany, pisma, zbiory ta- 
ryf, biietów, rozkładów jazdy, sztychy, fotografie itp. 


Ilość osób zwiedzających muzeum w Yorku jest , 
b. duża, zwłaszcza ma ono powodzenie wśród mło- 
dzieży. Muzeum Koiejowe odgrywa tak poważną 
rolę w zaznajamianiu publiczności z rozwojem kolej- 
nictwa, jaką nie mogą się poszczycić pokazy innych 
dróg komunikacji kolejowej, wodnej a nawet lotni- 
czej. 


Muzeum umieszczone jest b. dogodnie, gdyż w 
samym sercu Yorku, w miejscu gdzie dawniej stał 
pierwszy dworzec kolejowy, otwarty w r. 1841. 
W bieżącym roku ukazał się nowy katalog zbiorów 
muzealnych opracowany starannie. Nie pominięto 
w nim najmniejszego szczegółu ze wspaniałych zbio- 
rów historycznych, odzwierciadlających powstanie 
pierwocin koiejnictwa, jako nowego środka komuni- 
kacji. 

Wymieniamy przykładowo kilka najciekawszych 
eksponatów: i 


parowór typu 0-2-0, Hetton Colliery, zbudowany 
w r. 1822, parowóz typu 0-2-0, Agenoria, zbudowa- 
ny w r. 1829, parowóz typu 1-l-ł, Columbina, zbu- 
dowany przez Trevithick'a w r. 1848, parowa ma- 
szyna balansowa, budowy r. 1810, wagony 2 i 3klasy, 
kolei Bodmin — Wadebridge, budowy r. 1834, wagon 
1/2 klasy kolei Stockton — Darlington, budowy 
r. 1845, dyliżans konny -Carliste Dandy, który był 
w ruchu aż do r. 1914, maszyna do drukowania biie- 
tów Edmondsona z, r. 1840, model wozu parowego 
Blankinsops'a z r. 1812, pierwsze rozkłady jazdy ko- 
lei Stockton — Darlington z r. 1837, plany i szkice 
wykonane przez inżynierów tejże kolei, listy orygi- 
nalne S. Stephensona, poczynając od r. 1831, zbiór 
wszystkich urządzeń sygnalizacyjnych i telegraficz- 
nych, używanych na kolei od r. 1837, liczne zbiory 
planów, sztychów, rysunków, obrazów, wydawnictw, 
periodyków, ulotek, rozkładów jazdy, okóiników, za- 
rządzeń, akcyj, medali, książek, odznaczeń, oznak 
itp. 

Zapoczątkowane przed ćwierć wiekiem, jako 
skromne muzeum lokalne, Muzeum Kolejowe w Yor- 
ku zajęło przodujące miejsce wśród innych muzeów 
Wielkiej Brytanii, poświęconych częściowo zagadnie- 
niom kolejnictwa, jak np. zbiory Science "Museum, 
South Kensington i inne. 


Olbrzymia wartość historyczna eksponatów Mu- 
zeum w Yorku zwraca na nie oczy wszystkich stu- 
diujących historię powstania i rozwoju technicznego 
kolejnictwa. - 


r (Bulletin de Union Internationale des Chemins 
de fer nr 5 — 1948 r.) 


Inż. Stanisław Wasilewski 


kronika zagraniczna 


CZECHOSŁOWACJA 


Czechosłowackie Towarzystwo Lotnicze uruchomiło regularną 
linię Praga—Kopenhaga—Helsinki. Lot odbywa się raz w ty- 
podniu i trwa 7 godzin. 

Jednocześnie prawie uruchomiono linię Praga—-Triest, na 
której loty odbywają się również jeden raz w tygodniu. 
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FINLANDIA 


Od 20 czerwca 1948 r. Fińskie Towarzystwo Lotnicze „Aero 
OJY uruchomiło linię Helsinki—Amsterdam. 


SZWAJCARIA 


Po oddaniu do użytku portu lotniczego Zürich—Kloten 
i uruchomieniu linii Bern—Londyn istnieje ohecnie siedem regu- 
larnych połączeń ze Szwajcarii do Londynu i z powrotem. 

Bazylea posiada jedno połączenie codziennie; Bern trzy razy 
w tygodniu; Genewa dwa razy dziennie; Zürich trzy razy dzien- 
nie; ponadto działa trzy razy w tygodniu połączenie przezna- 
czone wyłącznie do przewozu towarów na linii Zirych—Bazylea— 
Londyn. 

Przewozy towarowe T-wa „Świssair* oprócz poczty, wyka- 
zują następujące dane: 


1938 r. — 136.309 kg 
1946 r. — 414.263 „ 
„1947 r. = 878.610 „ 
Z.S.R.R. 


W Lubercach pod Moskwą oddano do użytku trzeci port lot- 
niczy stolicy Z.S.R.R. na którym lądują największe samoloty 
pasażerskie i towarowe, utrzymujące regularną komunikację 
między Moskwą i stolicami poszczególnych republik radzieckich. 


KOLEJE 
AUSTRIA — Wyniki eksploatacyjne kolei. 
1937 1946 1947 1947 


w 0/0 do 1937 
miliony poc.-km 


pociągi ruchu osob. 34,11 15,71 13,25 38.86 
» towarowe 19,24 12,25 15,07 78,93 
razem 53,35 27,96 28.32 53,10 


Na początku 1947 r. koleje austriackie posiadały 3.366 paro- 
wozów, lokomotyw i wozów silnikowych. W końcu tego roku, 
w wyniku zwrotu obcym kolejom i wyeliminowania zniszczo- 
nych, stan ten zmniejszył się do 3.136. 

Poważne trudności nastręcza fakt, że po zakończeniu wojny 
zaledwie 56 parowozów stanowiło bezsporną własność austriacką. 
Pozostałe należały do innych zarządów kolejowych i zostały za- 
wleczone na teren Austrii. 

W ostatecznym wyniku zaledwie 1.500 parowozów nadaje się 
do użytku. 

W bardzo złym stanie znajduje się tabor wagonowy. We 
wrześniu 1947 r. naliczono na sieci kolei austriackich 67.500 wa- 
gonów towarowych i 9.000 wagonów osobowych w tym nada- 
jących się do użytku 50.000 wagonów towar. i 4.500 wagonów 


osobowych. 
Koleje austriackie pracują deficytowo, jak to uwidocznia 
zestawienie: 
1937 1946 1947 
w milionach szylingów. 
Wpływy eksploat. 475,4 442,8 710,8 
Wydatki = 471,1 587,0 1.058,9 
Różnica + 43 — 144,2 — 348,1 
Nadawyczajne wydatki — 126,3 229,8 
Ogólny wynik + 43 — 270,5 — 577,9 


Wpływy z przewozów towarowych w 1947 r. stanowiły 47/0 
a z przewozów osobowych 530/e. 


BUŁGARIA 


Ogólna długość sieci kolejowej wynosiła w 1936 r. — 3.776 
km i była większa o 800 km od sieci w 1932 r. 
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W 1946 r. koleje przewiozły około 8 mikonów wn prae- 
syłek i 35 milionów podróżnych. Cyfry te w 1939 r. opiewały 
6 milionów ton przesyłek i 13 milionów podróżnych. 

W stosunku do wyników za 1946 r. plan 2-letni przewiduje 
zwiększenie przewozu przesyłek o 34/0 i podróżnych o 3%. 

Kryzys w transporcie bułgarskim zamierza się przezwycię- 
Żyć przy pomocy następujących Środków: 


ł) planowy przewóz dóbr produkcyjnych w obrocie we- 
wnętrznym, jako też w przywozie i wywozie; 
2) oddanie do użytku nowobudowanych linii kolejowych 


o długości 120 km; 

3) dostawa części zamiennych do parowozów, zakup 16 no- 
wych parowozów, 32 wagonów silnikowych z 45 wago- 
nami przyczepnymi i 100 wagonów towarowych; 

4) naprawa zniszczonych parowozów i wagonów i skrócenie 
okresu naprawy. Poza tym dąży się nieustannie do przy- 
spieszenia obrotu wagonów, który w 1946 r. wynosił 9 
dni a w 1948 ma być skrócony do 6 dni. Zwiększenie 
dopuszczalnego obciążenia na oś do 6,3 tony. Zmniejsze- 
nie przebiegu próżnych wagonów, które w 1946 r. wy- 
nosiło 29% do 25,200 w 1948 r. i zwiększenie ciężaru 
pociągów towarowych z 230 ton w 1946 r. do 280 ton 
w 1947 i 290 ton w 1948 r. W Bułgarii trwa nieustanna 
rozbudowa sieci kolejowej. Do końca 1950 r. będzie 
oddana do użytku linia VRACA—ORECHOVO, długości 
90 km. Linia ta obejmie prawie wszystkie porty na Du- 
naju w Bułgarii i włączy poza -tym do komunikacji ko- 
lejowej około 30 ważniejszych miejscowości. Również 
w 1950 r. uruchomione będą nowe linie LEVERCS-—TRO.- 
JAN, długości 31 km i SAMUSIL--SILISTRA, długości 
115 km. W budowie znajduje się linia MARKOCOVO— 
KLISSURA. 


CZECHOSŁOWACJA 


W ramach Planu 2-letniego zamierzona jest reorganizacja 
komunikacji. Według projektu ustawy mają być utworzone 4 
samodzielne przedsiębiorstwa komunikacyjne, obejmujące: ko- 
leje, drogi publiczne, żeglugę śródlądową i lotnictwo cywilne. 

Ministerstwo Komunikacji pozostanie jako organ nadzorczy, 
koordynujący i normatywny, podczas gdy wyodrębnione przed- 
siębiorstwa komunikacyjne zachowają samodzielność pod wzglę- 
dem gospodarczym i ruchowo-technicznym. W związku z tym 
działalność inwestycyjna tych przedsiębiorstw będzie ograniczo- 
na do ich możliwości finansowych. 

Oczekuje się, że w wyniku zamierzonej reorganizacji nsamo- 
dzielnione przedsiębiorstwa będą mogły dostosować się do wy- 
mogów gospodarczo-handlowych a budżety poszczególnych resor- 
tów w następstwie tego zyskają na przejrzystości. Tak np. 
zniżki taryfowe na rzecz poszczególnych przedsiębiorstw prze- 
mysłowych będą obciążać Ministerstwo Przemysłu, zniżki prze- 
jazdowe dła robotników Ministerstwo Opieki Społecznej itd. 

Samo Ministerstwo Komunikacji odciążone od Wielu mniej 
ważnych zadań będzie mogło więcej nacisku położyć na zagad- 
nienia taryfowe i politykę komunikacyjną. 

Na czełe każdego usamodzielnionego przedsiębiorstwa będzie 
ustanowiony Generalny Dyrektor. 

Sprawy wspólne dla wszystkich przedsiębiorstw będzie roz- 
strzygała Rada Dyrektorów, działająca pod kierownictwem Mini- 
sterstwa Komunikacji, 


FINLANDIA 


Wyniki eksploatacyjne Państw. Kolei Fińskich zarówno 
w 1946 r. jak i w 1947 r. zamknięto deficytem. Jedną z głów- 
nych przyczyn niedoboru były podwyżki uposażeń pracowników 
kolejowych, które koleje starały się wyrównać przez podwyżkę 
taryf kolejowych. 

Poważnie daje się odczuwać brak taboru. W 1947 r. kra- 
jowe wytwórnie dostarczyły 5 parowozów, za granicą zakupiono 
15. Wybudowano w kraju 45 wagonów osobowych, 50 cystern 
i 650 wagonów towarowych. Zły stan sieci kolejowej utrudnia 
szybki obieg taboru. 

Istnieją poważne trudności w opalaniu parowozów. Około 
110 parowozów ogrzewa się obecnie węglera, 30 torfem, 10 ro- 
pa a 600 drzewem. Dąży się do przystosowania większej ilości 
parowozów na ropę. 

Rozwija się prowadzony przez kolej przewóz towarów samo- 
chodami. Ogólna długość tej komunikacji obejmuje 2.930 km 


| 
| 
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linii towarowych i 817 km linii osobowych. Stan personelu 
39.000 w tym 15.500 robotników. 
FRANCJA 


Stacje granięzne. 


Od 1940 r. odprawa celna francuska i belgijska w komuni- 
kacji kolejowej Paryż—Liège, odbywała się na stacjach Jeumont 
i Erquelines a w komunikacji Paryż—Bruksela w Feignies 
i Quévy. 

Od maja 1948 r. odprawa celna odbywa się wyłącznie na 
stacjach Jeumont i Quévy. 

W czerwcu 1948 r. uruchomiono bezpośrednie połączenie ko- 
lejowe między Francją i Maroko tranzytem przez Hiszpanię. 

Pociąg składa się z 4 wagonów I i II klasy oraz wagonu 
sypialnego. Ilość miejsc jest Ściśle ograniczona. 


HOLANDIA 


Podobnie jak w wielu innych krajach w Europie sieć kole- 
jowa w Holandii uległa poważnym zniszczeniom wojennym. 
W szczególności ucierpiał tabor kołejowy, co wpływa nieko- 
rzystnie na rozwój przewozów. Usiłowania kolei holenderskich 
zmierzają” w kierunku wyjścia z tego impasu, który trwa od 
zakończenia wojny. Mimo braku dostatecznej ilości i odpowie- 
dnich materiałów udzielono krajowym wytwórniom duże zamó- 
wienia na budowę taboru. Zamówienia dotyczą przede wszyst- 
kim nowoczesnych składów pociągów elektrycznych. Ze 136 
istniejących przed wojną takich zespołów o liniach opływowych 
po wojnie pozostało tyłko 73. 

W celu uzupełnienia tych braków zamówiono 65 cztero- 
wagonowych zespołów i 79 dwuwagonowych.  Dostarczono do- 
piero jeden zespół ezterowagonowy, obliczony na 360 pasaże- 
rów. Pociąg składa się z 2 wagonów Il klasy, wagonu restaura- 
cyjnego i bagażowego. Zespoły dwuwagonowe, obliczone na 164 
pasażerów, nie będą posiadały wagonu restauracyjnego i ba- 
gażowego. Pociągi te będą kursować na najważniejszych li- 
niach. 

Stan wagonów osobowych w końcu 1947 r. wynosił zaledwie 
390/60 w stosunku do okresu przedwojennego, z czego znaczna 
ilość jest przestarzała. 70% parowozów jest w wieku ponad 
30 lat. 


JUGOSŁAWIA 


7 czerwca 1948 r. oddano do użytku nowo zbudowaną nor- 
malnotorową linię kolejową długości 70 km KIRSUMLIJA— 
PRISZTINA. . 

„ 13 czerwca uruchomiono nową linię wąskotorową NIKSIC— 
TITOGRAD, długości 55 km. 


WĘGRY 


Niedawno oddano do użytku kolej wąskotorową (76 cm prze- 
świt) , prowadzącą z Budapesztu do wielkiego obozu „pionie- 
rów“, w którym wychowują się chłopcy i dziewczęta. Długość 
linii wynosi 12 km. Na linii tej czynnej od 5 do 22 godziny 
kursują dwa składy pociągów osobowych, którymi przywozi się 
codziennie młodzież ze stolicy do obozu i z powrotem. Z wy- 
jątkiem maszynisty całą obsługę kolei stanowi młodzież w wie- 
ku od 12 do 14 lat, która przed zatrudnieniem przeszła od- 
powiednie przeszkolenie. Personel zmienia się co 3 miesiące. 
Linia wyposażona jest w najnowoczeSniejsze urządzenia sygna- 
łowe i zabezpieczające. Również obsługa pocztowa i radiowa 
składa się z chłopców i dziewcząt. 


ZWIĄZEK RADZIECKI 


W dniu 1 sierpnia 1948 r. na terenie całego Związku Ra- 
dzieckiego obchodzono „Dzień Transportu Kolejowego“. 
W przeddzień uroczystości w „Prawdzie“ ukazały się okolicz- 
nościowe artykuły Ministra Komunikacji Związku Radzieckiego 
Beszczewa a w dniu następnym w „lzwiestiach”* zastępcy Mi- 
nistra Malkiewicza. 

Z oświadczeń w wymienionych artykułach wynika, że 
w pierwszej połowie 1948 r. przewozy kolejowe w Związku Ra- 
dzieckim były wyższe o 21%/e, aniżeli w tym samym okresie 
ubiegłego roku. W szczególności wzrosły dzienne przewozy ma- 
sowych ładunków, jak: węgiel, koks, ropa naftowa, rudy, stal, 
żelazo, zboże, mąka, drzewo i cement. Minister Komunikacji 
ze szczególnym naciskiem podkreślił wyposażenie i unowocześ- 
nienie linij kolejowych uralsko-syberyjskich, Zagłębia Doniec- 
kiego i wielkie postępy w odbudowie zniszczonych kolei na za- 
chodnich obszarach Związku. 


Zastępca Ministra uwypuklił w swoim artykule, że radziec- 
kie wytwórnie wagonów i parowozów w dużym stopniu przy- 
czyniły się do zwiększonych wyników przewozowych przez szyb- 
ką i terminową dostawę taboru, gdy jednocześnie służba dro- 
gowa przeprowadzała na długości tysięcy kilometrów wymianę 
szyn na typ ciężki i wzmocniła podtorze. Jednocześnie na 
wielu ważnych przewozowo liniach ułożono drugie tory. Od- 
budowano szereg wielkich mostów na rzekach: Dniepr, Don, 
Dźwina, (Zach.), Bug i Prypeć. 

Zgodnie z wymogami Planu 5-letniego kolejnictwo radziec- 
kie będzie nieustannie modernizowane. Waprowadzi się na wiel- 
kich stacjach przetokowych urządzenia radiowe, umożliwiające 
stałe połączenie między służbą przetokową i maszynistą, me- 
chanizację urządzeń zabezpieczających, elektryfikację itd. 

Jednocześnie ci wybitni zwierzchnicy kolejnictwa radzieckie- 
go zwracają uwagę, że przewóz przesyłek nie osiągnął jeszcze 
pożądanej szybkości technicznej i handlowej, odprawa pociągów 
nie jest w całej pełni sprawną, a wagony wykazują zbyt długi 
postój na stacjach. 

Normy pracy kolejarzy są przestarzałe i nie odpowiadają 
obecnemu postępowi techniki. Poczucie  odpowiedzialności 
służbowej i obowiązkowość nie zawsze znajdują się na odpo- 
wiednim poziomie, co w szczególności dotyczy nieostrożnego 
obchodzenia się z wagonami przy na i wyładowaniu. 

Mimo tych sporadycznie występujących braków uzyskano 
zmniejszenie kosztów własnych o 6,6% w stosunku do ubiegłe- 
go roku tak, że szereg dyrekcji kolejowych i innych przedsię- 
biorstw przewozowych nie potrzebowały korzystać z subwencyj 
państwowych. 

Próby przestawienia niektórych jednostek kolejowych do pra- 
cy na zasadach handlowych okazały się wielce pomyślne i będą 
rozciągnięte w przyszłości na całą sieć kolejową. 

Około pół miliona pracowników kolejowych przekroczyło 
ustalone normy wydajności pracy, a wielu wykonało w czasie 
o wiele krótszym roczny plan pracy, a nawet przed terminem 
wykonało plany 5 łetnie w zakresie ich dotyczącym. 


PUBLICZNE 
BUŁGARIA 


Rozwój transportu na drogach publicznych w Bułgarii po- 
stępuje bardzo szybko i opiera się na wielkim imporcie wozów 
ciężarowych, autobusów i wozów osobowych z Francji, Związku 
Radzieckiego, Włoch, Czechosłowacji i Stanów Zjednoczonych 
A.P. Tą drogą zmodernizowano i zwiększono tabor samocho- 
dowy niemal zupełnie zniszczony w czasie działań wojennych. 


FRANCJA 


Ministerstwo Robót Publicznych zatwierdziło plany budowy 
tunelu, długości 12,5 km, przez który przeprowadzona będzie 
nowa droga publiczna. Droga ta skróci dotychczasowe połącze- 
nie między Francją i Włochami, Szwajcarią, Niemcami i pań- 
stwami Beneluxu o około 500 km. Poważną część kosztów bu- 
dowy tunelu będzie można pokryć z opłat od samochodów, 
które w ilości około 110.000 będą korzystać z nowego i skró- 
conego kierunku jazdy. 


DROGI 


NIEMCY 


Finansowanie rozbudowy dróg publicznych w Niemczech 
w latach 1919—1938 r. 

W prasie szwajcarskiej ukazał się obszerny artykuł, który 
„odsłania niektóre tajniki niemieckiego systemu finansowania 
rozbudowy dróg publicznych w. Niemczech w latach między- 
wojennych. 

Podanie charakterystycznych szczegółów niemieckiej gospo- 
darki finansowo-drogowej może wnieść pewną orientację do ana- 
logicznych problemów u nas, gdyż po zniszczeniach wojennych 
stan dróg w Polsce stanowi troskę powszechną. ” 

W okresie od 1919 r. do 1924 r. w następstwie gospodar- 
czych, walutowych i politycznych trudności niedobór na utrzy- 
manie istniejących i rozbudowę nowych dróg wynosił około 4 
do 5 miliardów Mkn. Mimo znacznych kwot łożonych na cele 
budowy dróg przez- państwo, kraje, prowincje, powiaty, gminy, 
miasta i obciążenia przedsiębiorstw komunikacji samochodowej 
podatkiem w kwocie 450 milionów Mkn. rocznie, niedobór ten 
istniał. Znarzną ilość starych dróg unowocześniono i wybudo- 
wano wiele nowych dróg dzięki pożyczkom zagranicznym, któ- 
re z kolei obciążały gospodarkę narodową Niemiec dość po- 
ważnymi procentami. 

Jednocześnie ruch pojazdów mechanicznych, na drogach wzra- 
stał w miarę poprawy stanu dróg. Co więcej dowodnie stwier- 
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dzono, że w miarę polepszenia stanu dróg wpływały one do- 
datnio na ożywienie gospodarcze określonych obszarów i roz- 
wój produkcji rowerów, motocykli i samochodów. 

W ciągu 1930 r. w stosunku do lat poprzednich ilość sa- 
mochodów osobowych wzrosła o 310, ciężarowych o 20%, 
motocykli o 47/0, traktorów o 37%. Jeszcze w 1914 r. jeden 
motocykl przypadał na 700 mieszkańców, zaledwie o 14 lat 
później stosunek ten wynosił | motocykl na 64 mieszkańców. 

Szczytowy punkt w finansowaniu dróg osiągnięto w 1929 r. 
w którym wydatkowano 800 milionów Mkn. Z wpływów po- 
datku samochodowego pokryto zaledwie 25% wzmiankowanej 
kwoty, resztę pokryto z podatków specjalnych i pożyczek. 
W latach następnych aż do 1933 r. wydatki na budowę nowych 
dróg i unowocześnienie istniejących gwałtownie malały. ” 

Ostatni dla Niemiec przedwojenny rok budżetowy 1937/1938 
pozwala na wyrobienie pełnego obrazu Źródeł pokrycia ogrom- 
nych inwestycyj drogowych. W tym okresie wydano ogółem 
1,3 miliarda Mkn. Na kwotę wymienioną składały się nastę- 
pujące udziały: 


państwo 215 milionów Mk 
kraje 110.1 
prowincje 119.3 
powiaty 185.3 
gminy 653,6 
wolae miasta 24,5 


: 


Uderza bardzo znaczny udział gmin miejskich i wiejskich, 
które pokryły prawie 50°% kwot, wydatkowanych >w tym okre- 
sie na budowę nowych, rozbudowę i utrzymanie istniejących 
dróg. +- Procentowo wydano: 


Na przebudowę, rozbudowę i budowę dróg 43% 

na utrzymanie i uporządkowanie 27% 

koszty administracji, obsługę długów, rezerwę kapitałową 30% 
W kwotach szczegółowych: 

Mil. Mk 

Utrzymanie i porządek 347,5 
wydatki administracyjne 69,4 
przebudowa, rozbudowa i budowa nowych dróg 559 
oprocentowanie długów J 749 
umorzenie długów J.04,3 
rezerwa kapitałowa 104,2 
subwencje na rzecz innych korporacyj 42,9 
wydatki specjalne 5,6 


Wpływy w tym okresie wyniosły ogółem 475 milionów Mkn. 
We wpływach tych uczestniczyły: 


państwo 46,1 mio. Mk 
kraje 53,7 
prowincje 65,2 
powiaty 66,6 

gminy 235 

wolne miasta 9,2 


Źródłami tych wpływów były: 


udziały właścicieli przyległych do dróg gruntów 61.4 mio. Mk 


zwroty kosztów za doprowadzenie dróg 17,3 
zapłata należności przez dłużników 26,9 
subwencje i udziały innych korporacyj 70,7 
wydatkowanie z rezerwy kapitałowej zal 

czynsze, dzierżawy, odsetki i inne wpływy 74,1 


podatek od samochodów, zaprzęgów 
i wózków ręcznych 


150,4 


Niedobór wyniósł więc około 60% i pokryto go z funduszów 
publicznych. 
WĘGRY 


Stan samochodów w końcu 1947 r. w porównaniu z 1938 r. 
uwzględniając procentowy udział Budapesztu: 


1938 1947 

Ogółem Budapeszt Ogółem Budapeszt 
wozy osob. 18.896 54,6 % 9.762 77,4 % 
autobusy 668 68,1 % 287 74.5 % 
wozy ciężar. 3.803 55 % 10.198 75,3 % 
inne 841 66,6 % 682 59 % 

* Razem: 24.208 — 20.929 — 
motocykle 19.837 29,4 % 18.480 56,4 % 
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Zestawienie powyższe wskazuje obok ogólnego zmniejszenia 
się ilości taboru samochodowego w stosunku do okresu przed- 
wojennego na jednoczesny wzrost wozów ciężarowych oraz na 
wysoce niezdrowy stosunek ilości wozów między stolicą i pro- 
wincją. 

WIELKÆ BRYTANIA 

Przewodniczący Komitetu Transportowego Izby Handlowej 
w COVENTRY zwrócił uwagę kołom miarodajnym na. trudności 
i szkody, jakie mogą powstać w przypadku niezwiększenia rocz- 
nego kontyngentu dostawy na rynek wewnętrzny samochodów 
ciężarowych produkcji krajowej. Kontyngent ten wynosi 50.000 
wozów. Stan taboru samochodowego (wozy ciężarowe) przed- 
stawia się obecnie następująco: 666.400 wozów ogółem na ko- 
niec 1947 r.; w tym 185.700 nowych wozów budowy powojen- 
nej; 154.000 produkcji wojennej z czego 60.000 pochodzi z de- 
mobilu wojskowego; 
wojennej. 

Jakkolwiek w stosunku do okresu przedwojennego (stan 
491.000) ilość wozów ciężarowych po wojnie wzrosła, zużycie 
wozów jest tak znaczne, że istnieje konieczna potrzeba odno- 
wienia taboru wobec wzmagających się przewozów. W szcze- 
gólności wzrosły przewozy masowe, wymagające coraz większej 
ilości taboru. 


O. N. Z. 
II SESJA GRUPY PRACY TRANSPORTÓW DROGOWYCH. 
Genewa 12—16 lipca 1948 r. 

W ramach Komitetu .Transportów Wewnętrznych Komisji 
Gospodarczej i Społecznej dla Europy Organizacji Narodów 
Zjednoczonych został powołany na początku 1948 r. Podkomi- 
tet Transportów Drogowych. 

Podkomitet ten na posiedzeniu w dniu 17.III. 1948 r. po- 
wołał następujące 4 grupy pracy: 

1. Grupa Pracy Dróg Głównych. 


Grupa ta powinna w pierwszym rzędzie ustalić sieć dróg, 


które należy wyposażyć, jako arterie dla ruchu międzynarodo- 
wego. Grupa w porozumieniu ze Stałym Międzynarodowym Sto- 
warzyszeniem Kongresów Drogowych określi warunki technicz- 
ne, jakim wiany odpowiadać te drogi i w jakie urządzenia po- 
mocnicze należy je zaopatrzyć. Ustali też zasady na podsta- 
wie których urządzenie i budowa dróg może być wykonana 
i sfinansowana. 
ll. Grupa Pracy Ruchu Drogowego. 
Przedmiotem pracy tej Grupy będą: 
Warunki, jakim mają odpowiadać pojazdy; 
Prawa jazdy *dla samochodów, znaki rozpoznawcze i 
Znaki określające państwową przynałeżność samochodu. 
Warunki, jakim odpowiadać ma kierowca samochodowy: 
Prawo jazdy. 

W drugiej kolejności Grupa ta przestudinje następujące za- 
gadnienia: 

Znaki drogowe, w tym znaki skrzyżowań w poziomie; 
Przepisy ruchu drogowego. 

Poza tym, ta Grupa przedsięweźmie kroki, niezbędne dla 
przygotowania przez właściwe władze pieczy nad zagadnieniem 
zapobiegania wypadkom i pomocy na drodze. 

HI. Grupa Pracy Formalności Granicznych. 

Ta Grupa rozpatrzy sprawę sfinalizowania projektu Kon- 
wencji o Przepisach Turystycznych i Certyfikatach przy przejś- 
ciu przez granicę (1937 r.).  Przestudiuje sprawy, dotyczące 
formalności granicznych przy wjeździe do obcego państwa sa- 
mochodów |Irudniących się przewozem zarobkowym, a zareje- 
strowanych w iunym państwie. Przestudiuje też sprawy doty- 
czące formalności celnych, jakie należy stosować do towarów 
przewożonych samochodami w ruchu międzynarodowym. 

IV. Grupa Pracy dla Zagadnień Prawnych. 

Grupa ta rozpatrzy zagadnienia dotyczące kontraktów na 
przewozy drogowe (listy przewozowe), jak również sprawy od- 
powiedzialności cywilnej i ubezpieczenia obowiązkowego dla 
automobilistów. 


DROGI WODNE 
CZECHOSŁOWACJA 


W Hamhurgu ponownie utworzono strefę wolnocłową dla 
Czechosłowacji. W Pradze przypuszczają, że import czechosło- 
wacki przez Hamburg wyniesie około 2,5 mio. ton rocznie 
głównie fosfaty z Północnej Afryki, piryty z Hiszpanii i ruda 
żelazna ze Szwecji). W związku z tym niemieckie koła żeglu- 
gowe liczą się z czynnym udziałem własnej żeglugi w przewo: 
zach czechosłowackich. 


266.700 wozów starych produkcji przed- 
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JUGOSŁAWIA 


Rozpoczęto prace przygotowawcze do budowy kanału, który 
połączy miasta Zagrzeb i Suszak. Kanał ten stworzy bezpośrednią 
drogę między przemysłowymi i rolniczymi obszarami kraju. 
W planach budowy przewiduje się przedłużenie kanału do Lub- 
lany. 


NIEMCY — PORTY DUNAJU 


Odbudowa zniszczonych urządzeń portowych w Regensburgu 
postępuje. Oddano już do użytku ponad 50% zniszczonych 
w czasie wojny nabrzeży, uruchomiono 15 dźwigów i ułożono 
12 km torów, podniesiono i wydobyto 28 zatopionych statków. 
Zdolność przeładunkowa tego portu wynosi obecnie 90.000 ton 
miesięcznie. 

Również w Pasawie odbudowa trwa. Uruchomiono 8 dźwigów. 
Przeładunek przekracza już 32.000 ton miesięcznie. 

Zniszczone lub też uszkodzone w czasie wojny Śluzy i urzą- 
dzenia brzegowe na drodze wodnej Kehlheim (Dunaj) — No- 
rymberga, stanowiącej odcinek kanału Dunaj—Men, zostały do- 
prowadzone do porządku. Do końca 1948 r. na pozostałym 
odcinku Norymberga—Bamberg mają być usunięte uszkodzenia. 
W ten sposób kanał Dunaj — Men na całej długości będzie 
czynny. 


WIELKA BRYTANIA 


Przed powstaniem kolei najtańszą drogą przewozową we- 
wnątrz kraju były kanały, którymi przewożono do portów mors- 
kich towary masowe, jak węgiel, kamień, cegłę, ciężkie maszyny 
i odwrotnie z portów morskich w głąb kraju zboże, wełnę, ba- 
wełnę itd. Okres budowy tych kanałów przypada na wiek 18 
i pierwszą połowę wieku 19. Są one przestarzałe. 


Szybkość transportu kolejowego a później motorowego na 
drogach publicznych wpłynęły ż biegiem czasu na wielkie za- 
niedbanie żeglugi śródłądowej i zastój w rozwoju tego rodzaju 
transportu. Przed wojną przewożono kanałami ogółem 13 milio- 
nów ton. Po wojnie nastąpił spadek około 20 procent. 


Problem kanałów stał się obecnie bardzo aktualnym 
w związku upaństwowieniem transportu w Wielkiej Brytanii. 
Opinia publiczna jest podzielona. Jedni twierdzą, że większość 
kanałów z powodu zamulenia, przestarzałych śluz i długoletniego 
zaniedbania szlaku nie opłaci się modernizować. Niektóre ka- 
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WYKŁAD ELEMENTÓW MASZYN. 
Część I „Połączenia“ Warszawa 1948 r., 
str. XV + 384. 


Jak wynika z przedmowy Instytutu Wydawnicze- 
go Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Mechani- 
ków Poiskich, który jest nadkładcą tej książki, ma ona 
stanowić I część 3 tomowego podręcznika elementów 
maszyn. W części tej autor omawia połączenie ele- 
mentów maszyn, pozostających względem siebie 
w stanie spoczvnku, zapoznając na początku czytel- 
ników ze zjawiskami wytrzymałości zmęczeniowej 
metali, tudzież z wpływem przebiegu obróbki na 
kształtowanie i wymiary części maszyn. Dalej idą: 
połączenia nitowe i spawane, zgrzewane i spajane. 
Następnie omówiona jest istota i postacie połączeń 
wtłaczanych, klinowych, sworzniowych, gwintowych, 
sprężystych i wreszcie rurowych. Książkę zamyka 
opis zaworów różnych systemów z podaniem spo- 
sobu obliczania ich wytrzymałości. 

Wykład ujęty w sposób niezmiernie logiczny, 
ma na celu względy dydaktyczne; jest to bogaty, 
oryginalnie ujęty materiał naukowy, przystosowany 
do poziomu programu szkół adademickich i inżynier- 
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nały wykazują stały brak dostatecznego zapasu wody, która 
ucieka do kopalń, znajdujących się na trasie kanałów. 

Ostateczne unieruchomienie przestarzałych kanałów przy- 
niosłoby gospodarce narodowej oszczędność roczną w kwocie 50 
do 100 tysięcy funtów. 

Inni fachowcy są zdania, że te kanały, które w ciągu nie- 
mal półtora wieku okazały się niezbędne zospodarczo, należy 
zmodernizować, gdyż na kanałach w Wielkiej Brytanii mogą 
pływać barki o nośności zaledwie 100 ton. Tu tkwi istotna 
przyczyna ich nmieopłacalności i niechęci korzystania z tej ko- 
munikacji. Pogłębienie, rozszerzenie i unowocześnienie kanałów 
uczyniłoby je bardziej atrakcyjnymi dla masowych przewozów. 
Oponenci zgadzają się jednak na konieczność unieruchomienia 
takich kanałów, które budowano przed dziesiątkami laty nie- 
dbale i tylko pod kątem wyzyskania czasowej koniunktury. Były 
to kanały płytkie, na których barki ciągnęły konie. 


ZWIĄZEK RADZIECKI 


Wzrastający przewóz masy dóbr między portami rzeczny- 
mi a pobliskimi portami morskimi Związku Radzieckiego, jak 
Odessa lub Nikołajew natrafił na poważne trudności z powodu 
konieczności przeładunku ze statków rzecznych na morskie. 

Ostatnio myśli się poważnie nad budową specjalnego typu 
statku, który mógłby z gwarancją bezpieczeństwa być użytym 
zarówno na Dunaju, jak i na Morzu Czarnym. 

O ile dojdzie do wprowadzenia projektowanego typu nastą- 
piłoby jednocześnie znaczne odciążenie linij kolejowych między 
Węgrami, Rumunią i Związkiem Radzieckim. 

Z drugiej strony omawia się bardzo ciekawy projekt bez- 
pośredniej komunikacji wodnej Dunaj — przez Morze Czarne — 
ujście Dniepru. Długość kanału biegnącego od ramienia delty 
Dunaju Kilia do jeziora Słonego Kuuduk wyniosłaby 15 km, da- 
lej przez jezioro Kunduk 55 km a w końcu wzdłuż brzegu mor- 
skiego do Oczakowa 120 km. Ogółem projektowana droga wy- 
niosłaby 190 km. P 

Najciekawszy jest trzeci typ projektu. Byłby to kanał mor- 
ski utworzony przez wybudowanie tamy — falochronu, na morzu 
w odległości 30 do 300 m od brzegu. Statki rzeczne płynące 
w tym kanale byłyby chronione od wysokiej fali i mogłyby 
w ten sposób płynąć z Dunaju przez Morze Czarne. Koszt bu- 
dowy projektowanego kanału oblicza się na 100 milionów dola- 
rów. W wydatkach uczestniczyłyby wszystkie państwa basenu 
dunajskiego. 


skich. Szerokie i gruntowne ujęcie przedmiotu przez 
prof..W. Moszyńskiego cechuje ten pierwszy w lite- 
raturze naszej technicznej podręcznik z dziedziny 
maszyn. Obfituje on w szereg zadań obliczeniowych 
ciekawie pomyślanych. Słownictwo techniczne Autora 
zasługuje na osobną uwagę jako podstawa do prac 
słownictwa mechanicznego. 

Nastepne części mają obejmować: Łożyskowanie 


i Napędy. 
W. 


Tadeusz Dobrzański 


RYSUNEK TECHNICZNY 


str. VIII -- 179 + 228 rysunków i 13 tablic, 
Warszawa 1948. 


Książka, wydana nakładem Instytutu Wydawni- 
czego Stowarzyszenia Inżynierów i Techników Me- 
chaników Polskich, stanowi tak podręcznik dla gim- 
nazjów mechanicznych, jak uczy rysunku technicz- 
nego wszystkich, którzy mają z nim do czynienia 
w pracy zawodowej. Po wstępie, wyjaśniającym rolę 
tysunku w technice, Autor daje wskazówki ogólne, 
opisuje przybory i materiały używane do rysowania, 
po czym w kilkunastu rozdziałach ujmuje zagadnie- 
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nia: rysowania figur płaskich, rysowania brył, spo- 
rządzania przekrojów, stawiania wymiarów, oznacza- 
nia stanu powierzchni przedmiotów, wyznaczania to- 
lerancji i pasowania, rysowania części maszyn, rysun- 
ków złożeniowych i rozwinięcia brył, ogólnej techniki 
wykonywania wszelkich rysunków, do rysunków na- 
rzędzi i specjalnych włącznie. 


Podręcznik opracowany przystępnie wyczerpują- 
co ujmuje temat i dlatego, jako praca wartościowa, 
za.econy został do użytku szkoinego. Cenną jego za- 
letą są liczne przykłady błędnego i prawidłowego 
wykonywania rysunków, co bardzo ułatwia opano- 
wanie przedmiotu. 


W. 


__ UBEZPIECZENIA TRANSPORTÓW — opracował Andrzej 
Śliwiński, z przedmową Jana Urbana, Dyrektora Departamentu 
Ubezpieczeń w Ministerstwie Skarbu. Wydawca Zarząd Główny 
Związku Zawodowego Pracowników Skarbowych R. P. Warszawa 
1948 r. 


Ukazanie się tej pracy należy powitać z prawdzjwym zado- 
woleniem, zwłaszcza wobec zniszczenia przez wojnę wielu księ- 
gozbiorów i wyczerpania na rynku księgarskim dawniejszych 
prac z dziedziny ubezpieczeń. W zwięzłym lecz jasnym i wy- 
czerpującym wykładzie autor opracował całokształt dziedziny 
ubezpieczeń poszczególnych rodzai transportu w następujących 


rozdziałach: 


Historia ukezpieczeń transportowych. 


Rodzaje, formy i zasady ubezpieczenia transportowego, 
A. Przedmiot ubezpieczenia. B. Początek i koniec ubezpieczenia. 
C. Formy zawierania umów. D. Warunki specjalne. E. Fran- 
szyzy. F. Serie. 


Ubezpieczenie lądowe. 


A. Ubezpieczenia kolejowe. B. Ubezpieczenia samochodowe. 
C. Ubezpieczenia walorów. D. Ubezpieczenia składowe. 


Ubezpieczenia morskie. 


A. Ubezpieczenia kadłubów i maszyn. B. Ubezpieczenia stat- 
ków w budowie. C. Ubezpieczenia towarów. D. Ubezpieczenia 
interesów a mianowicie: l. Ubezpieczenia spodziewanego zysku. 
2. Ubezpieczenia przewoźnego, opłaty za przejazd pasażerów i za 
najem statku. 3. Ubezpieczenia boderyjnych i awaryjnych wierzy- 
telności. 4. Ubezpieczania innych pretensji. E. Ubezpieczenia od 
ryzyka wojny. Awaria wspólna. Ratownictwo. Dyspasza. Ubez- 
pieczenia rzeczne. A. Ubezpieczenia kadłubów i maszyn. 
B. Ubezpieczenia ładunków. C. Awaria wspólna w transporcie 
rzecznym. Ubezpieczenia lotnicze, A. Aerocasco (ubezp. samo- 
lotów). B. Acerocargo (ubezp. przesyłek) Likwidacja szkód 
transportowych. A. W dziale lądowym. 1. W transportach 
kolejowych.. 2. W transportach pocztowych. 3. W transpor- 
tach samochodowych. B. W dziale morskim i rzecznym. 
1. Strata całkowita. 2. Abandon. 3. Szkoda częściowa. 
4. Kolizja. 5. Uszkodzenie towarów. 6, Regres do osób trzecich. 
Q. W transportach lotniczych. E. Szkody specjalnego charakteru: 
l. z zamoczenia, 2. z połamania i uszkodzenia maszyn, 3. z po- 
wodu wycieku, 4. z naturalnych właściwości ładunku, 5. z niedo- 
statecznego opakowania, 6. z powodu kradzieży i rabunku, 
7. w dziełach sztuki i przedmiotów artystycznych. F. Obliczenie 
rezerwy szkód. Organizacja interesu. A. Formy przedsiębiorstw. 
B. Pośrednictwo. 1. Ajenci. 2. Maklerzy. C. Biura klasyfika- 
cyjne. Reasekuracja. A. Umowy fakultatywne. B. Umowy obli- 
gatoryczne. C. Formy umów reasekuracyjnych. l]. umowy kwo- 
towe, 2. umowy ekscedentowe, 3. umowy kwotowo-ekscedentowe, 
4. umowy na nadwyżkę ekscedentu szkodowego. D. Retrocesje. 
E. Maklerzy reasekuracyjni. F. Uwagi końcowe. 


Podany wyżej szczegółowy przegląd treści omawianej pracy 
ma na celu zorieniowanie czytelnika o zakresie przedmiotu, 
z którym ogół pracowników przedsiębiorstw komunikacyjnych 
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jest słabo zaznajomiony, jakkolwiek zagadnienie ubezpieczenia 
przewożonych dóbr jest zawsze aktualne. 


Wszelkiemu przewozowi towarzyszą wypadki losowe (kata- 
strofa, pożar, kradzież, uszkodzenie lub zaginięcie przesyłki nie- 
terminowa dostawa itp.). Kolejowe regulaminy przewozowe 
i umowy o przewóz, zawieranie z niekołejowymi przedsiębior- 
stwami komunikacyjnymi, przewidują w zasadzie odszkodawania 
w przypadkach zaistnienia możliwości losowych. Odszkodowania 
te są zazwyczaj bardzo niewysokie i nie dają stronie poszkodo- 
dowanej równorzędnego stanowiska z przewożnikiem. Nie mogą 
one zastąpić właściwych ubezpieczeń w sensie szybkiego, pełno- 
wartościowego i terminowego wyrównania szkody. 


Z kolei należy mieć na uwadze, że wymiana towarowa w ko- 
munikacji kolejowej, morskiej i powietrznej z zagranicą, może 
rozwijać się prawidłowo, gdy zarówno nadawca jak i odbiorca 
mogąc korzystać z instytucji dobrze zorganizowanych ubezpieczeń 
transportowych, posiadają podwójną pewność otrzymania równo- 
wartości za wysyłany towar, przede wszystkim w formie należnej 
zapłaty a gdy towar nie dojdzie do miejsca przeznaczenia — 
w formie wypłaty ubezpieczonej kwoty. 


Podobne zjawisko powinnoby występować w transporcie we- 
wnętrzno-krajowym, gdyby wśród zainteresowanych nadawców 
i odbiorców istniało pełne zrozumienie i należyta ocena gospo- 
darczych wartości ubezpieczeń transportowych. Można dowolnie 
stwierdzić, szczególnie na kolejach, że masowo nadawane do prze- 
wozu takie przesyłki, jak szkło, fajans, porcelana, naczynia ema- 


liowane itp., z natury swej narażone na uszkodzenie w czasie. 


przeładunku i przewozu, nie są ubezpieczane. Powstają też czę- 
sto poważne szkody, które nawet podrywają byt przedsiębiorstwa 
wysyłającego. 


Podobne zjawisko wielkich szkód, występujących z braku 
ubezpieczenia transportów, istnieje w żegludze Śródlądowej. Ta- 
bor rzeczny, najczęściej wydobyty z wody i naprawiony, nie po- 
siada wytrzymałości nowego taboru. Szlak żeglugowy, mimo usil- 
nej pracy i starań w oczyszczaniu, kryje jeszcze wiele szczątków 
wysadzonych konstrukcyj mostowych. Stąd częste awarie pod- 
czas przewozn, przyczyniające wiele szkód przewoźnikom i na- 
dawcom towaru. Mała odpowiedzialność i słabe poczucie obo- 
wiązku wśród niektórych szoferów a do tego zły stan wozów 
i zaniedhanie należytego utrzymania dróg na pewnych obszarach 
są przyczyną wielu wypadków, powodujących niszczenie przewo: 
Żonych towarów. 


Są to zjawiska powojenne, które jednak powinny zwrócić 
baczną uwagę na potrzehę powszechnego zorganizowania ubez- 
pieczeń transportowych. Wymaga tego zdrowy rozwój gospodar- 
stwa społecznego, szczególnie w czasie odbudowy. Do służby ko» 
munikacyjnej wchodzi w coraz większej ilości element młody. 
Władze przełożone kładą wielki nacisk na szkolenie świeżego na- 
rybku, który powinien być dokładnie zorientowany także i w do- 
niosłości gospodarczej ubezpieczeń transportowych. 


Praca ta powinna też oddać cenne usługi w zawodowym 
szkolnictwie komunikacyjnym a w _ szczególności instytucjom 
handlowym i przemysłowym, korzystającym z usług transporto- 
wych w obrocie krajowym i zagranicznym. 


Autor podaje dotyczącą przedmiotu literaturę w językach 
angielskim, francuskim i niemieckim. Byłohy bardzo pożądane 
uzupełcienie tego spisu przez dodanie literatury rosyjskiej i wło- 
skiej, co autor zapewne uczyni w następnym wydaniu. 


Nasuwa się jeszcze ogólna uwaga. W treści książki z ko- 
nieczności użyto bardzo dużo określeń na pewne pojęcia lub 
czynności ubezpieczeniowe, bądź w oryginalnym brzmieniu obco: 
języcznym, bądź też spolonizowanym. Nawet wykształceni czytel- 
nicy mogą mieć poważne trudności w należytym zrozumieniu 
tych określeń. Koniecznym jest przy nowym wydaniu uzupeł- 
nienie pracy przez dodanie odpowiedniego słowniczka, który 
uprzystępni książkę czytelnikowi. Potrzeba ta przejawia się już 
w samym zestawieniu treści, podanym na wstępie niniejszych 
uwag. 


Praca posiada pełną wartość zarówno dla uzupełnienia na- 
szej niebogatej literatury ubezpieczeniowej jak i komunika- 
cyjnej. 


Dr Teofil Bissaga 
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Dział językowy 


Niewłaściwe 


Przedstawić w porządku słu- 
żbowym (w znaczeniu spo- 
sobu załatwienia) 

Przejazd wagonu (przez łuk) 

Przekartowanie 

Przekonać kogo w czym 

Przeładowanie wagonu (w 
znaczeniu nadmiernego na- 
ładowania) 

Przepadłość kuponu 

Przeprowadzić próbę 


Przeprowadzić 
jaz 

Przeprowadzony 
wagon 

Przestój wagonów 

Przestrzegać coś 

Przestrzeganie sygnału przez 
drużynę parowozową 

Prześwit (węża, rury itp.) 

Prześwit mostu 

Prześwit toru 

Przetoki taboru 

Przetoki wagonów 

Przybycie przesyłek 

Przybyłe przesyłki 

Przydybać przesyłkę w po- 
ciągu 

Przydzieiić kogoś do czyn- 
ności 

Przydzielona do stacji bocz- 
nica 

Przyjąć dyżur 


wodę przez 


pociągiem 


Przyjęcie robót (od przed- 


siębiorcy) 

Przyjmowanie pociągów 
przez drużynę 

Przyjmować, przyjąć udział 

Przyiegłe, przyiegające pisma 

Przyłapać te.egram 

Przy pomocy sygnałów apa- 
ratów 

Przy władzach, przy wojsku 
pełnić służbę 

Puisometr 

Raiszyna 

Rajsbret, rejsbret 

Rapka 


Raportować coś 
Reaktywować 

Recypient 

Reguiować luzy 

Rejon forteczny 
Retacjonować 

Relacja (nie w znaczeniu ta- 
- ryfowym) 

Remanent 


Remont 


Właściwe 


Przedstawić drogą służbową 


Przejście wagonu (przez łuk) 
Zmiana ceduły (przewozowej) 
Przekonać kogo o czym 
Przeciążenie wagonu 


Utrata ważności kuponu 

Wykonać próbę, dokonać pró- 
by 

Przepuścić wodę przez jaz 


Wagon przewieziony w po“ 
ciągu 

Przetrzymanie wagonów 

Przestrzegać czegoś 

Stosowanie się drużyny pa- 
rowozowej do sygnałów 

Średnica wewnętrzna (rury) 

Otwór mostu 

Szerokość toru 

Manewry 

Przetaczanie wagonów 

Nadejście przesyłek 

Przesyłki nadeszłe 

Wykryć albo znaleźć przesył- 
kę w pociągu å 

Wyznaczyć albo przeznaczyć 
kogoś do czynności 

Bocznica zaliczona do stacji 


Objąć dyżur 

Odbiór robót (od przedsię- 
biorcy) 

Odbieranie pociągów przez 
drużynę 

Wziąć, brać udział 

Załączone, dołączone pisma 

Przejąć telegram 

Za pomocą sygnałów, przy- 
rządów 

Pełnić służbę w urzędach, 
w wojsku 

Tętnik 

Przykładnica 

Rysownica 

Rabka (narzędzie do wybija- 
nia haków z podkładów) 

Rapostować o czymś 

Powołać z powrotem 

Odbiornik 

Miarkować luzy 

Obwód forteczny 

Zdawać sprawę a:bo donieść 

Sprawozdanie, doniesienie, 
stosunek, zależność i 


Pozostałość, reszta zbywają- 
ca, zaległości 
Naprawa 
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Niewłaściwe 


Renowacja 


Reostat 
Reprezentant (koei, firmy) 
Restytucja 


Rewizja jednoroczna wago- 
"nów 
Rezerwowy 


Rezerwuar 

Rezo:ucja 

Robotniko-dzień 

Ro:ka 

Rozbudowa urzędów, insty- 
tucji, szkoinictwa, konsty- 
tucji 

Rozbudowa podatków, taryf 


Rozchodzi się o 
Rozpałka kotła 


Rychiowamie toru 
Samokoszt 
Segregować 


Setka (jako miara długości) 
Serwomołtor 

Steryczny 

Simik  Dies'owski 
Silnoprądowy odcinek 

Siła pomocnicza techniczna 


Składowisko 

Skrajnia ładunkowa 

Skreper 

Skreśienie z inwentarza wa- 
gonu, parowozu 

Skrzynka przekładniowa 
(przy si.niku) 

Skutkować coś 


Do służby zdatny materiał 
Służy dowodem 


Służyć przykładem, wzorem 

Smarna gospodarka 

Smołodeton 

Specja.ny 

Spisywanie wagonów z grun- 
tu 

Sprawować służbę 

Sprzęg zasadniczy 


Staje się nieważny okóinik - 


Standart 


Z PROTOKOŁÓW KOMISJI JĘZYKOWEJ MINISTERSTWA KOMUNIKACJI 
Terminy, wyrazy i wyrażenia niewłaściwe i właściwe 


Właściwe 


Odnowa odnowienie, odświe- 
żenie 

Opornik 

Przedstawiciel (koiei, firmy) 

Zwrot, oddanie, powrócenie 
komu czego 


Rewizja doroczna 


Zapasowy, odwodowy 


Zbiornik 

Uchwała, postanowienie ~ 
Dniówka robocza 

Krążek 

Rozwój urzędów, instytucji 
szkolnictwa, konstytucji 


Rozszerzenie sysiemu pedat- 
kowego, rozwój taryf (wy- 
rażenie rozbudowa jest 
właściwe tylko w znacze- 
niu powiększenia ilości bu- 
dynków na danym tery- 
torium) 

Chodzi, idzie o 

Rozpalanie kotła (czynność) 

Rozpałka (materiał) 

Nasuwanie toru 

Koszt własny 

Rozdzielać, porządkować, u- 
kładać 

Staja (hektometr) 

Si:nik pomocniczy 

Kulisty 

Siinik Diesla 

Odcinek prądów silnych 

Pomocniczy pracownik tech- 
niczny 

Skład, składy 

Skrajnia ładunku 

Szufla konna 

Wykreślenie z inwentarza 
wagonu, parowozu 

Skrzynka biegów 


Pociągać za sobą coś albo 
powodować coś 

Materiał zdatny do użytku 

Jest dowodem, stanowi do- 
wód, służy za dowód 

Służyć za przykład, za wzór 

Gospodarka smarami 

Beton smołowy 

Osobny, szczególny, odrębny 

Spisywanie wagonów z na- 
tury 

Pełnić służbę 

Sprzęg główny 

Okólnik traci ważność 

Norma, wyrób znormalizowa- 
ny 
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KONKURS 


Szczeciński Urząd Morski ogłasza konkurs na zaprojektowanie 


„Planu rozbudowy dzielnicy przeładunków drobnicy portu 
Szczecin” 


Udział w konkursie jest dostępny zasadniczo dla każdego obeznanego 
gruntownie z elementami i eksp'oatacją portu. 


Pracę konkursowe winny być złożone najpóźniej do dnia 1 lutego 1949 r. 
w Wydziale Studiów i trojcktów Dyr. Techn. SUM — ul. Wały 
* Chrobrego 1, p. Il. 

Projekt, opis techniczny i załączniki opatrzone godłem mają być 
opakowane i zalakowane; na opakowaniu znak godła i napis: 


„Konkurs SUM“. 


Osobno dołączona, zalakowana koperta z takimże godłem zawierać 
winna nazwisko i adres projektanta. 


Projekt może być opracowany i dostarczony w kilku wariantach.. 


Plany terenu portu w skali 1 : 5000 i 1: ICOCO w dowolnej ilości 
egzemplarzy. jak również warunki techniczne konkursu są do nabycia 
w kleślarni Dyr. Techn. SUM za zwrotem kosztów (ok. 500 zł. 
Projekty mogą być wykonane w dowo!'nej technice graficznej. 

Pr jekty nieoparie na ustalonych planach i nieodpowiadające warun- 
kom konkursu nie będą rozpatrywane. 


Prace konkursowe zostaną po terminie j. w rozpa'rzone, przyjęte 
i nagrodzone przez Komisję konkursową, a wyniki podane do wiado- 
mości. 


Ustanowione zostały następujące nagrody: 
pierwsza w wysokości 550.000 zł 


druga % F 250.C00 zł 
trzecia da A 150.000 zł 


oraz przewidziano zakupy projektów po 50.C00.— zł. 
Nagrodzone projekty pozostają własnością SUM. Nivprzyjęte projekty 
zostaną zwrócone  rojektantom. 


Ewentualne zapytania o charakterze zasadniczym kierowane być winny 
na piśmie do Dyr. Tehn. SUM p'eztą lub w jakikolwiek inny sposób 
do dnia 1. XII. b. r., przy czym odpowiedzi na nie zostaną ogłoszone 
publicznie w „Głosie Szczecińśkim* w dn. 15. Xli. 1948 r. 


Dyrektor Techniczny SUM 
(Inz. J. Sobiepan) 
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AUTOKOMUNIKACJA..... 


Częstochowa, ul. Roli-Żymierskiego 21/23 
tel. 21-63, 14-40 


Romunikacja miejska — Przewozy pasażerskie na terenie miasta 


Spółka Samochodowa 


„AWUTO-PRZEWÓZ” 


Spółka z ogr. odp. 


Radom, 
ul. Nowogrodzka 9 


województw: Warszawskiego, Łódzkiego, 


Wykonuje przewozy wszelkich towarów na terenie 
Kieleckiego i Sląsko-Dąbrouwskiego 


Spółka RKomunikacyjna 


„TRANSPORT 


z ograniczoną odpowiedzialnością 


Częstochowa, Aleja Wolności 11, tel. 15-40 


Wykonuje przewozy towarów na trasach: Częstochowa — Mstów — Przyrów 
Ę — Przystajń 
: — Kłobucko — Krzerice — Wicluń 
+ — Parzymiechy — Praszka 
4 — Miedzno — Działoszyn 
Działoszyn — Wieluń 


Wydawca Komitet Redakcyjny przy M. K. Redaktor: ob. Józef Olewiński 


